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GİRİŞ 

 

 

Bu tezde Sultan Abdülaziz döneminde Ġstanbul‟un Ģehiriçi ulaĢım sorununun 

çözümü için Dersaadet Tramvay ġirketi (DTġ)‟e o günkü yönetim tarafından imtiyaz 

verilmek suretiyle o günkü Ģartlarda sorunun çözülebildiğini ortaya koymakla beraber, 

bu uygulamanın bu gün UlaĢım Aġ özelinde ne kadar imkân dâhilinde olabileceğini sor-

gulamaktır. Tezin birinci bölümünde 1869 - 1939 yılları arasındaki Ġstanbul„un yerleĢim 

dağılımları, tarihsel arka planı, ekonomik, siyasi ve demografik Ģartları incelenmiĢtir. 

Bunun gerekçesi, Dersaadet Tramvay ġirketi (DTġ)„ni doğru değerlendirebilmek için, 

Ģirketin faaliyette bulunduğu Ģehir Ģartlarını da bilme gerekliliğidir. Ġkinci bölümde ise 

DTġ‟nin (1869 - 1939) yıllarındaki faaliyetleri, Ģirket yapısı ve iĢletme performansları 

incelenmiĢtir.  Bu tezin konusu olan DTġ hakkında pek çok yazılı bilgiye ulaĢmak müm-

kün olmakla birlikte UlaĢım Aġ ile karĢılaĢtırılması açısından bir ilk sayılabilir. 

Üçüncü bölümde UlaĢım Aġ‟nin Ģirketin mali yapısı, sermaye ortakları ve ortak-

lıkları hakkında bilgiler verilmiĢtir. ġirketin 2004 - 2008 yılları arasındaki iĢletmekte olu-

ğu raylı sistemlerin km uzunlukları, hatlarda iĢletmekte olduğu araç sayıları, istasyon 

adetleri ve her bir sistemde taĢınan yolcu sayılarının bilgisi verilmiĢtir. UlaĢım Aġ‟nin 

iĢletmekte olduğu her bir sistem hakkında genel bilgiler verilerek 2004 - 2008 yılları 

arasında UlaĢım Aġ‟nin taĢıdığı yolcu sayıları, hem yıl bazında hem de km baĢına taĢı-

nan yolcu bazında incelenmeye çalıĢılmıĢtır. Bununla birlikte Ģirketin 2004 - 2008 yılları 

arasındaki kar zarar durumları ve personel sayıları bilgileri de aktarılarak Ġstanbul Ula-

Ģım Aġ‟nin iĢletme performansları hakkında bir sonuca ulaĢılmaya çalıĢılmıĢtır. 

Bu bilgiler ıĢığında DTġ ile UlaĢım Aġ güzergâh bazında, personel - araç - yolcu 

sayısı iliĢkileri bazında, Ġstanbul nüfusu ile Ģirketlerin taĢıdıkları yolcu sayıları bazında, 

yolcu sayıları ile hat uzunluğu karĢılaĢtırılması bazında ve bilet ücretleri bazında karĢı-

laĢtırılmıĢtır. Bilet ücretleri karĢılaĢtırılırken ortalama memur maaĢlarının belirtilen yıllar-

daki en yüksek bilet ücretleri ile orantılaması yapılarak aralarında bir mukayese yapıl-

maya çalıĢılmıĢtır.  



 

2 

 

Sonuç bölümünde de yapılan karĢılaĢtırmalardan elde edilen sonuçlardan yola 

çıkarak, bu günkü Ġstanbul‟da Tramvay hatlarının kullanım oranının ve performansının 

diğer raylı sistemlere göre daha yüksek oluğu ve Ģehir trafiğinin çözümünde, DTġ‟nin 

iĢletmede olduğu yıllarda olduğu gibi Tramvay‟ın bu gün de iyi bir çözüm olduğu sonu-

cu ortaya konulmaya çalıĢılmıĢtır. Bu sonuçlarla birlikte UlaĢım Aġ‟nin DTġ‟ye kıyasla 

sahip olduğu avantajlar da ortaya koyulmaya çalıĢılmıĢtır. 
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BİRİNCİ BÖLÜM 

1830 - 1960 YILLARI ARASINDA İSTANBUL’UN YERLEŞİM 
DURUMU ve TARİHİ GELİŞİMİ 

 

1.1 Kent Sınırlarının Gelişimi ve Yerleşimler 

Ġstanbul; Ġstanbul yarımadası, Eyüp, Galata ve Üsküdar olmak üzere dört Ģe-

hirden ve belirli sayıda köyden oluĢan galaksi biçimli bir Ģehirdir.1  

18.yüzyılın sonunda Osmanlı Devleti‟nde baĢlayan batılılaĢma hareketleri ikti-

darın topografyasını değiĢtirmiĢ2  ve kentin tarihsel merkezini dıĢa doğru kaymaya zor-

lamıĢtır. 19.yy.ın ortalarında Ġstanbul sur içi ve yalnızca Fatih, Aksaray ve Ayasofya ol-

mak üzere 3 bölgeden ibaretti. Sur dıĢında; Eyüp, Üsküdar ve Kadıköy mevcut olup bu 

beldelerin kendi ayrı belediyeleri vardı. Galata denilen bölgelerde Pera ve KasımpaĢa 

belediyeleri vardı.  

BeĢiktaĢ, Emirgân, Büyükdere, Beylerbeyi ve Beykoz belediyelerinin kurulması 

Boğaziçi‟ndeki geliĢmelerin bir göstergesidir. Adalar‟ın da kendi belediyesi vardı.3  

YapılaĢma genellikle Tophane‟den Boğaza, Galata„dan ġiĢli „ye, KasımpaĢa„dan 

Eyüp„e, Ayasofya„dan Fatih„e, Yedikule„den Bakırköy„e, Üsküdar„dan Kadıköy ve Bey-

koz„a doğru yoğunluk gösterirken, Anadolu ve Üsküdar  yakası ise henüz ticari ve siyasi 

bir etkinlik göstermeyen yazlık  evlerin çoğunlukta bulunduğu bir yerleĢim bölgesi idi.4 

Osmanlı döneminde Batılı Hıristiyanlar Balat‟ın Yahudileri de dâhil, Suriçi‟ne pek 

sokulmamıĢ, Suriçi ahalisi hep imparatorluğun yerli Müslüman ve Hıristiyan unsurların-

dan oluĢmuĢtur. Suriçi‟ne Müslüman olması nedeniyle yalnız Ġran‟ın konsolosluk açma-

                                                 

 
1 Turgut Cansever, Osmanlı Şehri, Ġstanbul: TimaĢ Yayınları, 2010, s. 112. 
2 Edhem Eldem, Daniel Goffman ve Bruce Masters, Doğu ile Batı Arasında Osmanlı Kenti, Ġstanbul: 

Tarih Vakfı Yurt Yayınları, 2003, s.226. 
3 Doğan Kuban, İstanbul Bir Kent Tarihi, 3.Baskı, Çev. Zeynep Rona, Ġstanbul: Tarih Vakfı Yurt Yayınla-

rı, 2004, s. 352. 

4 Robert Mantran, İstanbul Tarihi, 1.Baskı, Çev. Teoman Tunçdoğan, Ġstanbul: ĠletiĢim Yayınları, 2001, s. 

16. 
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sına izin verilmiĢtir.5 Bunun bir sonucu olarak 19. yüzyılda, gayrimüslim topluluklar ço-

ğunlukla taĢımacılığın ve ticaretin kilit noktaları olan kıyı kesiminde toplanmıĢtır. Rum 

ve Ermeniler kentin Marmara kıyıları ve Boğaziçi‟nin Rumeli kıyılarında6, Yahudiler, Ha-

liç‟in karĢılıklı yakalarında, Frenkler ise, Galata‟ya yerleĢmiĢlerdir. 

 Galata, Pera, Beyoğlu ve Dolmabahçe‟den Yıldız‟a uzanan saray alanına bağlı 

olarak geliĢen daha kuzeydeki mahalleler, özellikle 1853 - 56 Kırım SavaĢı‟ndan sonra, 

oluĢmuĢtu. Kentin ana bölümü, Haliç‟in karĢı yakası olan eski Ceneviz kenti ve çevresi-

ne kayarken Galata da bir kenardan BeĢiktaĢ‟a doğru kaymaktaydı. Kent, kuzeye doğru, 

Harbiye‟nin ilerisine, NiĢantaĢı,  ġiĢli ve Boğaz kıyılarına Arnavutköy ve Bebek‟e kadar 

yayılmalar göstermiĢtir. 

Unkapanı (1836) ve Galata (1845) köprülerinden sonra Dolmabahçe Sarayı‟nın 

(1856) bitirilmesiyle Osmanlı Hanedanı, Suriçi kenti bir daha dönmemek üzere terk et-

miĢtir.7 Kent yaĢamında görülen bu kuzeye kayıĢı yeni yapılan camiler de doğrulamak-

tadır. Örneğin Tophane‟deki Nusretiye (1826), Dolmabahçe (1853), Ortaköy (1853), 

Yıldız Sarayı surları içindeki Hamidiye (1886) camileri bu dönemde yapılmıĢtır.8 

Kentiçi yolların ve taĢıma araçlarının yetersizliği kent insanını hareketsiz kılarken 

örf, adet ve kanunlarla, kentte, Müslüman ve Müslüman olmayanlara ayrı ayrı yerler 

tahsis edilmiĢ ve her millet, o sahada ikamete mecbur tutulmuĢtur.9 Kentin büyümesi 

ve doğal geliĢimi, Osmanlı toplumu içindeki etnik ve dini gurupların belirli yerlerde 

oturmaya teĢvikiyle yüzyıllar boyu denetlenmiĢtir. Bu denetleme, kent içinde belirli yer-

lerde bina kitlelerinin giderek yoğunlaĢması ve boyutlarının büyümesi gibi görsel bir 

                                                 

 
5 Dersaadet ve Üç İstanbul, http://www.ibb.gov.tr/sites/ks/tr-TR/0-Istanbul-Tanitim/Tarihi/Pages/Dersa 

adet -Uc-ISTANBUL. aspx;  (10.5.2010). 
6 Ermeniler, altı cemaat adı altında, Ģehrin çeĢitli yerlerine dağılmıĢ olmakla birlikte, fakir olanları “odalar” 

adı altında, Karagümrük, Malta, ÇarĢamba, KüçükmustafapaĢa (Tekye), Tavukpazarı (Kömürcü), Ahırkapı, 

Beyoğlu (Dudu), Eyüp (ÇeĢmeli) gibi yerlerde ikamet ettikleri ileri sürülmektedir. Ermeniler bu odalardan 

baĢka Kumkapı, Yenikapı, Langa, Samatya, Balat gibi yerlerde de oturmaktaydılar.  P.Ğ. Ġncicyan, 18. 

asırda İstanbul, Ter. Hrand D. Andreasyan, Ġstanbul Fetih Cemiyeti, Ġstanbul, 1976, s. 19-20, Aktaran. 

Ġbrahim Murat Bozkurt, İstanbul Kentiçi Kara Toplu Ulaşım Hizmetlerinin Başlaması ve Gelişimi 

(1850-1900), Doktora Tezi, Marmara Üniversitesi Sosyal Bilimler Enstitüsü, Ġstanbul, 2004, s. 20. 
7 Stefanos Yerasimos, “BatılılaĢma Sürecinde Ġstanbul”, Dünya Kenti İstanbul, Habitat II, Tarih V., s. 

51-52, Aktaran. Bozkurt, s. 21. 
8 Mantran, s. 292. 

9 Toprak, Zafer, “Tarihsel Nüfusbilim Açısından Ġstanbul‟un Nüfusu ve Toplumsal Topografyası”, Dünü ve 

Bugünüyle Toplum ve Ekonomi, Sayı 3, Ġstanbul, Nisan 1992, s. 110-111, Aktaran. Bozkurt, s. 32. 
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sonucu da beraberinde getirmekteydi.10  Gülhane Hattı ile bu tür kayıtlar yavaĢ da olsa 

kalkma sürecine girmiĢ, halk dilediği yerde mesken ve ticaretgâh inĢa edebilmiĢti. Uzun 

yıllar Dersaadet ve Galata surları içinde sıkıĢıp kalmıĢ olan halk, kent dıĢına çıkabilmiĢ 

ve bu doğrultuda toplu taĢımacılık geliĢmiĢtir. 11 

1858 Arazi Kanunnamesi ile kent çevresindeki tarımsal arazide bir tür özel 

mülkiyet tanınmıĢtı.12 1867 de Bâb-ı Ali yabancılara taĢınmaz mal edinme hakkı tanıdı.13 

19. yüzyılın sonuna doğru Galata, Beyoğlu, Boğaz kıyıları, Ġstanbul‟un karmaĢık yaĢam 

tarzlarını yansıtmaya baĢlamıĢlardı. XVIII. yüzyılda bir sürgün yeri olarak görülen Boğa-

ziçi, XIX: yüzyılın ikinci yarısından sonra yönetici sınıfın imar ettirdiği bir yerleĢim bölge-

si olmaya baĢlamıĢtır.14 YerleĢimin kıyılardan ibaret olması sadece denize bağlı ulaĢım 

imkânları olmasından kaynaklanmaktaydı. Yalıların, bir yanı denize bakarken, diğer yanı 

arkadaki bahçeye bakıyordu ve genellikle bir orta alan etrafında geliĢen bir yapı Ģeklinin 

çeĢitleri olarak inĢa edilmiĢlerdi. 

Boğaz kıyılarında, oteller, lokantalar, eğlence yerleri, kozmopolit bir yaĢamın 

simgeleri idi. Ġstanbul‟un Boğaziçi kıyılarına yayılması nüfus artıĢının değil, Türk döne-

minin baĢından beri izlenen bir eğilimin sonucuydu. Bu yayılma hem bir kültürel seçi-

min, hem de Haliç‟te eski yerleĢim alanlarının yerini alan sanayi alanlarının baskısıyla 

açıklanabilir. Ġstanbul‟un yakın tarihinde, eski saray alanlarının yeni geliĢmekte olan 

sanayi kuruluĢlarına verilmesi, II. Mahmut‟un önemli ve dramatik kararlarından kaynak-

lanıyordu.15 

1873‟te Tünel‟in tamamlanması ve ilk atlı tramvayın hizmete sokulmasından 

sonra, 19. yüzyılın sonunda kuzeye doğru tepelerde yalnızca AyaspaĢa, Pangaltı, 

Osmanbey, Bomonti, NiĢantaĢı, ġiĢli ve Maçka vardı ve bunlar fazla yoğun olmayan, 

                                                 

 
10 Serim Denel, Batılılaşma Sürecinde İstanbul’da Tasarım ve Dış Mekânda Değişim ve Nedenle-

ri, ODTÜ Mimarlık Fak, ODTÜ, Ankara, 1982, s. 44-45, Aktaran. Bozkurt, s. 42. 
11 TOPRAK, a.g.m., s. 110-111, Aktaran. Bozkurt, s. 32. 
12 Ġlhan Tekeli, “Tanzimat‟tan Cumhuriyete Kentsel DönüĢüm”, TCTA, ĠletiĢim Yay., Ġstanbul, 1985, s. 878, 

Aktaran. s. 32. 
13 ReĢat Kasaba, Osmanlı İmparatorluğu ve Dünya Ekonomisi, Çev. Kudret Emiroğlu, Ġstanbul: Belge 

Yayınları, 1993, s. 48. 
14 M. Münir Aktepe, Vak’a-Nüvis Ahmed Lütfi Efendi Tarihi, Cilt IX, Ġstanbul Üniversitesi Edebiyat 

Fakültesi Yayınları, 1984, s. 40. 
15 Kuban, s. 363 - 364. 

* Yıllık 
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bahçeli yerleĢmelerden oluĢmaktaydılar. 1887 yılı salnamesine* göre Ġstanbul Vilayeti 

Üsküdar (ilçeleri Beykoz, ġile, Kartal Gebze), Beyoğlu, Kaza-i Erbaa (Merkezi Çatalca, 

ilçeleri Büyükçekmece, Küçükçekmece, Silivri) ve Ġzmit (ilçeleri Adapazarı, Kandıra, 

Geyve, Karamürsel) mutasarrıflıklarına ayrılmıĢtır. Aynı yıl çıkan Belediyeler Kanunu 

Ġstanbul‟da uygulanmaya baĢlanmıĢtır.16 

19. yüzyılın ikinci yarısında ve 20. yüzyılın ilk on yılında Ġstanbul‟un fiziksel sınır-

larında çarpıcı bir geniĢleme görülmüĢtür. Deniz kıyısında Tophane‟den Ortaköy‟e doğru 

bir yayılma baĢlarken Fındıklı ile Dolmabahçe arasındaki boĢ kıyı Ģeridi, 19. yüzyılın son-

larında yerini kesintisiz yapılaĢmanın görüldüğü bir bölgeye bırakmıĢtır. Dolmabahçe 

Sarayı‟nın 1856‟da inĢasından sonra, saray çevresindeki mahalleler hızla büyümüĢ ve 

BeĢiktaĢ‟ın yeĢilliklerle kaplı ve Boğaza nazır sırtları, yeni sakinleri için, devletin iktidar 

merkezine yakın en uygun bir yerleĢim alanı haline gelmiĢtir. Diğer bir geliĢme Dolma-

bahçe‟den içeriye doğru uzanan TeĢvikiye, NiĢantaĢı ekseninde görülürken bu yerleĢim 

bölgesi 1865‟te Taksim - ġiĢli arterine Harbiye‟de bağlanmıĢtır.17 

1913‟te ġiĢli‟ye kadar uzatılan ilk elektrikli tramvayla, kuzeye doğru Büyükdere 

Caddesi boyunca yavaĢ, ama düzenli bir geliĢme baĢladı ve kentin bu bölgesindeki yeni 

mahallelerin yoğunluğunu artırmıĢtır. 

Kadıköy‟ün yeni mahallelerinde daha çok Rumlar oturuyordu. Kadıköy I. Dünya 

SavaĢı çıkmadan önce gözde bir bölge iken Kızıltoprak, KalamıĢ, Feneryolu, Erenköy 

gibi yerler Osmanlı yönetiminin ileri gelen zenginlerinin köĢkler yaptırdığı zengin birer 

kent dıĢı yerleĢmelerdi. Özellikle yaz aylarında oturulmak üzere yapılan yüksek duvar-

larla çevrili Avrupalı örneklerine benzeyen büyük köĢkler, Marmara kıyılarıyla kuzeydeki 

tepeler arasındaki kırsal bölgelere yer alırken 1950‟lere değin yeĢil, kent dıĢı niteliğini 

koruyan ve Batılı standartlardaki varlıklı ailelerin yaĢadığı bölgeler idi.18 

Boğaz‟ın Anadolu yakası ve Üsküdar Kadıköy gibi yavaĢ bir geliĢme gösterirken 

Üsküdar, özellikle Türklerin yaĢadığı bir kenar semtten ibaretti. Kadıköy, Moda ve Fe-

nerbahçe, bazı eski Osmanlı ailelerinin oturdukları semtlerdi ve çok zengin sınıfları içeri-

                                                 

 
16 M. Orhan Bayrak, İstanbul Tarihi, 2.Baskı, Ġstanbul: Ġnkılâp Yayınları, 2003, s. 202. 

17Ġlhan Tekeli, “19. Yüzyılda Ġstanbul Metropol Alanının DönüĢümü”, Modernleşme Sürecinde Osmanlı 

Kentleri, Tarih Vakfı Yurt Yay., Ġst., 1996, s. 29, Aktaran. Bozkurt, s. 36. 
18 Kuban, s. 364. 
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yordu.19 19. yüzyılda Üsküdar‟ın nüfusu 50.000‟di ve yönetsel açıdan 25 mahalleli bir 

sancaktı. Üsküdar, 74 camisi, 42 tekkesi ve Karacaahmet Mezarlığı ile eski Ġstanbullula-

rın kendilerini huzurlu hissettikleri bir semtti. Üsküdar, içinde bol bol AhĢap binaları olan 

mahalleleri, eski dolambaçlı sokakları ve Ġstanbul gürültüsünden uzak, selvi ağaçlı me-

zarlıklarıyla sakin ve çok değiĢkenlik göstermeyen bir yaĢam tarzı sürdürmüĢtür. Fakat 

Bulgurlu Tepesi (Çamlıca), Beylerbeyi, Çengelköy, Anadoluhisarı, Kanlıca ve Çubuklu 

gibi Boğaz köylerinde, Avrupa yakasına göre köĢk ve yalıların yapılması zengin sınıfların 

Anadolu yakasını daha çok tercih ettiklerini göstermekteydi.20 

Ġlk belediye bölgeleri düzenlendiğinde en büyük bölge Büyükdere bölgesi ol-

muĢtur. Büyükdere, Ġstanbul‟da turizmin geliĢtiği ilk semt idi. Yaz aylarında çok sayıda 

otel ve pansiyon baĢkentte yaĢayan yabancılara hizmet veriyordu. 1914‟lü yıllarda Ġs-

tanbul‟un bütünüyle AvrupalılaĢmıĢ bölgeleri Pera, Büyükdere, Adalar ve kısmen Kadı-

köy‟deki Moda semtleri idi. Bu bölgelerde nüfusun çoğunluğunu oluĢturan yabancılarla 

gayrimüslimler, Üsküdar‟da ya da sur içi kentte KüçükmustafapaĢa, Fatih, Aksaray ya 

da Süleymaniye gibi yoksul mahallelerde oturan Türklerden tümüyle farklı bir yaĢam 

sürüyorlardı. 

Büyükdere, Beyoğlu ve Kadıköy zenginleĢirken, sur içindeki eski mahalleler 

kısmen terk edilmiĢ ve sahipsizleĢmiĢti. YanmıĢ alanlarda uygulanan ızgara sistemi ve 

kâgir yapılarla ahĢap yapılar arasında garip görsel karĢıtlıklar oluĢuyordu. Topkapı Sara-

yı‟nın terk edilmesinden sonra, Babıâli, Beyazıt‟taki ve Beyazıt‟la Eminönü arasındaki 

çarĢı alanı, kentin toplumsal açıdan hareketli iĢ merkezi statüsünü korumakla birlikte, 

Aksaray‟ın batısındaki mahalleler yavaĢ yavaĢ prestijlerini kaybediyorlardı. Kentin uzan-

tısı olan tek yerleĢme Bakırköy‟e doğru olmuĢtu.21 

Avrupa kıyılarında Yeniköy ile Tarabya arasında uzanan geniĢ alanlarda büyü-

kelçilikler yer almaktaydı. Bebek ile Yeniköy arasında, özellikle de Osmanlı döneminin 

ileri gelen aileleri yaĢamlarını sürdürürlerken Avrupalı yüksek sosyeteden bazı aileler de 

bu yaĢama buralardan katılmakta idiler ve bazı yalılar bu yabancılara için yapılmıĢtı. 

BeĢiktaĢ, ulaĢım ve ticaret ağlarının giderek geliĢmesiyle büyürken, denizciler için de 

                                                 

 
19 Mantran, s. 309. 

20 Kuban, s. 364 - 365. 

21 Kuban, s. 366. 
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önemli bir muhit idi. Ortaköy, KuruçeĢme ve Arnavutköy Bizans döneminde de bağcılık 

ve balıkçılıkla kendi kendilerini geçindiren küçük köylerdi.22 

BaĢkentin Ankara‟ya taĢınmasını izleyen aylarda ve yıllarda, bakanlıklar, önemli 

devlet daireleri, birbiri ardı sıra, Ankara‟ya taĢındılar. Son olarak yabancı büyükelçilikler 

diplomatları Boğaz kıyılarından ayrılarak 1930‟lu yıllarda Ankara‟ya taĢınırken, Ġstanbul‟a 

yalnızca basit eklemeler yapılmakla yetinildi.23 

1950 yılından sonra Rumeli‟den ve Anadolu‟dan gelen göçmenlerin yerleĢmesi 

ile yeni semtler türemiĢti ve bu semtler daha sonraları ilçe olmuĢlardı. 

1.2 İstanbul’da Nüfusun Gelişimi (1876 - 1960) 

Dersaadet Tramvay ġirketi(DTġ)‟nin iĢletmecilik yaptığı yıllardaki Tramvay iĢ-

letmesinin kullanım oranları hakkında yorum yapabilmek için Ġstanbul nüfusunun bu 

yıllardaki nüfusunun geliĢimi hakkında bilgi sahibi olmak gerekir.  

Osmanlı Devleti‟nde klasik dönemde, nüfusun sayı ve niteliği hakkında en önem-

li bilgi, ülkenin iktisadi ve mali imkânlarını belirlemek amacıyla yapılan sayımlardan elde 

edilebilir. Bu amaçla yapılan sayımlar, tapu, avarız ve temettüat sayımlarıdır. Bu sayım-

lar, nüfus ve nüfusun yapısını belirlemek amacıyla yapılmıĢ sayımlar değil, daha çok 

ülkenin ekonomik ve mali yapısını ortaya koymak amacıyla gerçekleĢtirilmiĢti.24 

Belediye arĢivlerindeki belgelere göre, 1876‟da Ġstanbul‟un kent nüfusu 

873.565,25 1886‟da yapılan sayıma göre 873.000 idi. O yıllardaki nüfusun yüzde 44‟ü 

Müslüman, yüzde 17,5‟i Rum, yüzde 17,1‟i Ermeni, yüzde 5,1‟i Musevi, yüzde 15,3‟ü 

göçmenlerdi. BaĢka bir deyiĢle göçmenler sayılmazsa Müslüman nüfus ile Gayri Müslim 

nüfusun oranı hemen hemen eĢitti.26 

                                                 

 
22 Levent Kaya Ocakaçan, Birinci Dünya Savaşında Şirket-i Hayriye, Yüksek Lisans Tezi, Marmara 

Üniversitesi, Sosyal Bilimler Enstitüsü, Ġstanbul, 2009, s. 11, 
23 Mantran, s. 305. 

24 Ahmet Tabakoğlu, Türk İktisat Tarihi, 2. Baskı, Dergah yay., Ġstanbul 1994, s. 135, Aktaran. Bozkurt, 

s. 8. 
25 Kuban, s. 348. 

26 Mantran, s. 286. 
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 XIX. Yüzyılın sonlarında kent nüfusu 900.000 oldu. Nüfustaki bu artıĢ, özellikle 

1876 - 1878‟den baĢlayarak, Balkanlar‟dan, Doğu Anadolu‟dan, Kafkasya‟dan, Kırım‟dan 

ve Girit‟ten gelen Türk ve Müslüman göçmenler olmuĢtur. Bütün bu geliĢmeler Osmanlı 

baĢkentinin yaĢamını değiĢtirmiĢ ve bu değiĢiklikler fiziksel çevreye yansımıĢtır. 1877-

1913 yılları arasında Balkanlardan gelen göçmen sayısı 465.000 civarında olduğu tah-

min edilmektedir.27 

 20. yüzyılın baĢlarında kentte, 762.902 Müslüman, 193.152 Rum, 104.856 

Ermeni, 59.253 Yahudi, 4782 Bulgar, 3300 Katolik ve 170 Protestan yaĢıyordu. Çinge-

neler ve baĢkaları da eklenirse nüfusun 1.150.000‟e ulaĢtığı varsayılabilir. Kentin bu 

nüfusu yerleĢimi eski kent sınırlarını aĢmıĢtır.28 

1919 yılında 1.300.000 olan nüfus, Ġstanbul‟u Avrupa‟nın en büyük kentleri sı-

ralamasında 10‟ncu sıraya yükseltmiĢtir.29  Kentin savaĢ öncesinde bir milyonu bulan 

nüfusu, 1923‟te 720.000‟e inmiĢti ve bu nüfusun büyük bölümün artık Türklerden mak-

taydı. Kentteki yabancıların nüfusunun azalmasına rağmen Ģehrin kozmopolit yapısı 

devam etmekteydi. 28 Ekim 1927 tarihinde Türkiye‟de yapılan ilk genel nüfus sayımın-

da Ġstanbul‟un I. Dünya ve KurtuluĢ savaĢlarında azalan kent nüfusu 806.863,30 1932 

nüfus sayımında Ġstanbul‟un nüfusu 690.850 kiĢi olmuĢtu. Bunun 445.850‟si Türk, 

243.000‟i azınlık ve 65.335‟i yabancıydı.31 Bu bilgiler aĢağıdaki tablo 1‟de özetlenmiĢtir. 

20 Ekim 1935 tarihinde yapılan genel nüfus sayımında Ġstanbul‟un kent nüfusu 

758.488, 20 Ekim 1940 tarihinde yapılan genel nüfus sayımında Ġstanbul‟un kent nüfu-

su 815.638 oldu.32  

 

                                                 

 
 
27 Tekeli, “Tanzimat‟tan Cumhuriyete Kentsel…”, s. 878; bu konuda daha fazla bilgi için bkz: Gülfettin Çelik, 

Sosyo-Ekonomik Sonuçları ile Osmanlı Türkiye’sine Göçler (1877-1912), Marmara Üniversitesi, 

Sosyal Bil. Enstitüsü, (YayınlanmamıĢ Doktora Tezi), Ġstanbul, 1997, Aktaran. Bozkurt, s. 14. 
28 Kuban, s. 363. 
29 Bayrak, s. 233. 

30 http://www.istanbul.gov.tr/?pid=33 ; (17.2.2010).  

31 Mantran, s. 306.  

32 Ġstanbul‟un yıllara göre nüfus bilgileri hakkında, farklı kaynaklarda farklı bilgilere rastlanmaktadır. 1927 -

1960 yılları arasındaki bu veriler, DĠE‟nin verilerini referans gösteren ĠBB‟nin Sayılarla İstanbul doküma-

nından alınmıĢtır. Burada yer almayan veriler için yukarıda adı geçen diğer kaynaklardaki bilgilerden yarar-

lanılmıĢtır. 

http://www.istanbul.gov.tr/?pid=33
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Tablo 1 

İstanbul Nüfusunun Yıllara Göre Gelişimi (1876 - 1960) 

Kaynaklar: Kuban, s. 348, Mantran, s. 286, s.306, http://www.ibb.gov.tr/tr -TR/Bilgi- 

Hizmetleri/Istatistikler/Documents/demografi/t211.pdf; (21.3.2010), 

1.3 İstanbul’da Deprem ve Yangınlar 

Ġstanbul da tarihte pek çok büyük deprem ve yangın meydana gelmiĢtir. Bu fe-

laketler sonrasında Ģehir yeniden imar ve planlamaya tabi tutulmuĢtur. 

1856 Aksaray yangınında 746 ev yok olmuĢ ve Ġtalyan mühendis Luigi Storari 

bu bölge için yeni bir plan hazırlamıĢtır. 1865 HocapaĢa yangını Sirkeci‟deki 

HocapaĢa‟da baĢlamıĢ, saray bölgesine ve Ayasofya‟ya sıçrayarak, Marmara kıyılarına 

kadar yayılmıĢ ve Sirkeci‟den Marmara‟ya kadar üç binden fazla ahĢap yapının yanma-

sına sebep olmuĢtur. Bu yangından sonra, sokakların iyileĢtirilmesi için Islahat-ı Turuk 

Komisyonu kurulmuĢtur. Bu komisyon yanan alanların bazılarının planlarını hazırlamıĢ, 

eski yönetmeliklerin yerine Turuk ve Ebniye Nizamnamesi (yollar ve yapılar yönetmeli-

ği) çıkarmıĢtır. Nizamname, kent planlarının hazırlanmasında uyulacak yeni ilkelerin 

yanı sıra, arsa ifrazı ile sokakların ve yapıların boyutlarını da belirlemiĢtir. Eski kentteki 

önemli sokaklar bu komisyon tarafından geniĢletilerek döĢenmiĢ, Divan Yolu ile baĢla-

yarak bütün yollar sınıflandırılmıĢ, ana yolun 25 zira (yaklaĢık 19 m), ikinci (tali) yolların 

20 arĢın (yaklaĢık 14 m), en küçük sokakların da 6 m geniĢliğinde olması zorunluluğu 

koyulmuĢtu. Kent merkezindeki en önemli giriĢimlerden biri, 1950‟lere kadar değiĢme-

Yıllar 1876 1886 1899 1901 1919 1923 1927 

Nüfus 873.565 873.565 900.000 1.150.000 1.300.000 720.000 806.863 

Yıllar 1932 1935 1940 1945 1950 1955 1960 

Nüfus 690.850 883.599 991.237 1.078.399 1.166.477 1.533.822 1.882.092 
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yecek olan Divan Yolu‟nun, yangından sonra geniĢletilmesidir.33 1869‟a kadar çalıĢmala-

rını sürdüren komisyon, görevlerini bu tarihten itibaren Ģehremanetine devretti.34 

Bir baĢka büyük yangın da Beyoğlu‟nda 300‟den fazla evin yanmasına neden 

olan 1870 yangınıdır. 1870 yangının ardından Pera‟da, Ġngiliz Elçiliği ile Taksim arasın-

daki bölgeyi kapsayan bir plan hazırlanmıĢtır. Bu planda, merkezde, sokakların doğrusal 

olarak düzenlenmiĢ fakat o güne değin Ġstanbul‟da tasarlanan en geliĢmiĢ meydan pla-

nını olmasına karĢın bu plan hiçbir zaman uygulanmamıĢtır.35 

1894'deki 9 Ģiddetinde deprem Ġstanbul il sınırları içinde 474 kiĢinin ölümüne, 

482 kiĢinin yaralanmasına, 387 dayanıklı yapı ve 1087 ev, 299 dükkânın büyük ölçüde 

hasar görmesine yol açmıĢtır.36  

1.4 Planlama ve İmar Hareketleri (1836 - 1960) 

19. yüzyıl ortalarından baĢlayarak, yaĢanan deprem ve yangınlar sonrası yapılan 

ifrazlar ve Ġstanbul‟da artan nüfustan dolayı kent çevresinde yeni semtler oluĢturma 

ihtiyacı37 bir planlama gerekliliği olduğunu ortaya çıkarmıĢ ve ulaĢım sorunu da bu plan-

lamanın bir parçası olarak gündeme gelmiĢtir. Bu iĢi yapmak üzere yönetim tarafından 

yurt dıĢından uzman planlamacılar getirtilmiĢtir. Bu planlamacıların en önemlilerinden 

birincisi, 1836 da II. Mahmut döneminde Prusyalı Moltke38, ikincisi 1856 da Ġtalyan mü-

hendis Luigi Storari39, üçüncüsü II. Abdülhamit saltanatının son yıllarında Paris Beledi-

yesi BaĢ Mühendisi Joseph Antonie Bouvard40, dördüncüsü 1909 - 10 Ġttihat ve Terakki 

Hükümeti döneminde Fransa Lyon baĢmühendisi Auric41, beĢincisi 1934‟te, Mustafa 

                                                 

 
33 Kuban, s. 355. 

34 “Islahat- ı Tarik Komisyonu”, İstanbul Ansiklopedisi, C. 4, Ġstanbul 1994, s. 113, Aktaran. Bozkurt, s. 

81. 
35 Kuban, s. 356. 

36 Hamiyet Sezer, 1894 İstanbul Depremi Hakkında Bir Rapor Üzerine İnceleme, Ankara, 1994, s. 

171, http://dergiler.ankara.edu.tr/dergiler/18/25/148.pdf. 
36 Yakup Kepenek, Nurhan Yentürk, Türkiye Ekonomisi, Ġstanbul: Remzi Kitabevi, 8. Basım, 1996, s. 9. 
37 Stefanos Yerasimos, “BatılılaĢma Sürecinde Ġstanbul”,Dünya Kenti İstanbul,Habitat II, Tarih V., s. 52-

53, Aktaran. Bozkurt, s. 44. 
38 Kuban, s. 354. 
39 Kuban, s. 352. 
40 Bayrak, s. 216. 
41 Kuban, s. 354. 
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Kemal‟in talimatıyla ünlü Fransız kentçilik uzmanı Henry Prost42 ve son olarak Menderes 

döneminde Ġtalyan Ģehircisi Picini43 ve Alman kent planlama profesörü Hans Högg44 idi.  

Avrupalı danıĢmanlar kent yapısında bir dizi kökten değiĢim önermiĢlerdir. Yap-

tıkları projeler kent ölçeğinde pek uygulanamamıĢsa da, idareciler tek yapı ölçeğinde bu 

danıĢmanların önerilerini her zaman uygulamaya çalıĢmıĢlardır. Bu eğilimin etkileri gü-

nümüze kadar sürmüĢtür. Moltke‟den baĢlayarak modern yönetim örgütlenmesi ve ken-

tin yeniden yapılanmasında yabancı mühendisler ve mimarlar önemli rol oynamıĢlardır. 

Kent yaĢamının, yeni yönetsel ve hukuki reformlarla denetim altına alınması, 

genelde baĢkent ve çevresiyle sınırlı bir endüstrileĢmeyle paralel geliĢmiĢtir.45  

Ġstanbul‟da ilk planlama çalıĢmasının 1836 - 1837 yıllarında II. Mahmut döne-

minde Prusya asıllı Von Moltke tarafından 1:25.000 ölçekli olarak yapıldığı kabul edil-

mektedir.46 

Moltke 1835 - 39 yılları arasında görev yaptı. Moltke, 20 arĢından (14 m) dar 

olmayan geniĢ yollar yapmak istiyordu, ama at arabasının bile olmadığı bir kentte en 

büyük yolun geniĢliği 1848‟de hâlâ 7,6 metreydi. Moltke, sur içinde Kadırga ile Yedikule 

arasında, Marmara‟ya paralel bir çevre yolu, Sirkeci„den Eyüp‟e, Haliç boyunca ikinci bir 

yol ve Edirnekapı‟dan Haliç‟e inen, Ġstanbul surlarına paralel üçüncü bir yol önermiĢti. 

Moltke, Unkapanı köprüsünün bulunduğu yer için de bir köprü önermiĢti. Bu köprü 

1836 da yapılmıĢtır.47 

Meclis-i Vala‟nın 15 Ağustos 1854 (2 Zilhicce 1271) tarihinde yayınladığı ni-

zamname ile Türk belediyeciliğinde “ġehremaneti” dönemi baĢlamıĢ oldu. Kırım SavaĢı-

nın getirdiği kalabalık nüfusun Ģehirde oluĢturduğu sorunları gidermek ve baĢkenti dü-

zene sokmak amacı48 ile 1855‟te ġehremaneti adı altında ilk belediye kurulmuĢtur.49 Bu 

                                                 

 
42 Mantran, s. 312. 
43 Kuban, s. 391. 
44 Münevver AyaĢlı, Dersaadet, 1.Baskı, Ankara: Bedir Yayınları, 1975, s. 395. 
45 Kuban, s. 348. 

46 Zeynep Çelik, Değişen İstanbul, Ġstanbul, 1986, s. 32. 

47 Kuban, s. 352. 

48 Takvim-i Vakayi, 2 Zilhicce 1271, Nr. 529;  Ahmet Lütfi Efendi tarihi, C. IX, s. 119; BOA. A.DVN. 

MHM., Nr. 105/52.  Aktaran. Bozkurt, s. 69. 
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günkü belediye meclisine denk düĢen bu kuruluĢ kısmen eski Ġhtisap Nezareti‟nin yerini 

almıĢtır. Bununla birlikte 1856‟da sokakların, kaldırımların, ıĢıkların, temizliğin, çöp top-

lanmasının normlarını belirleyen Ġntizam-ı ġehir Komisyonu oluĢturulmuĢtur.50 Kurulan 

bu komisyonun üyelerinden biri de, Saraya ve Devlete büyük hizmetlerinden dolayı 

NiĢan-ı Ġftihar ve Mecidiye niĢanlarıyla taltif edilen, Galata Bankerlerinden Kamondo 

ailesinin mensubu,  Abraham - Salamon Kamondo'dur. Ġntizam-i ġehir Komisyonu'nun 

diğer üyeleri ise Antonie Aleone, Revelaki, Ohannes Çamiç Efendi, Cezayirlioğlu Mıgırdıç 

Efendi, Germanos oğlu Yusuf Sava, Mehmet Salih Efendi‟dir.51 

Kentteki ilk gazlı aydınlatma, bu komisyon tarafından Cadde-i Kebir‟de (Grande 

Rue de Pera‟da) uygulanmıĢtır. Burada, Dolmabahçe Sarayı için üretilen gazdan yarar-

lanılmıĢtır.52 

 1854 - 1855‟ten baĢlayarak Pera sokaklarına isimler verilmiĢtir. Kente su getiri-

lirken bu arada kanalizasyon sistemi de geliĢtirilmeye baĢlanmıĢtır.53  

Hükümet Beyoğlu ve çevresinde yaĢayanların baskısı ile 1 Ocak 1858 tarihinde 

“Altıncı Belediye Dairesi Nizamnamesi”‟ni yayınlayarak, Altıncı Daire‟nin kuruluĢunu, 

organlarını, mali yapısını ve görevlerini düzenleyen “Beyoğlu ve Galata Dairesi‟nin Ni-

zam-ı Umumisi” baĢlıklı yeni bir tüzükle, altıncı dairenin görev ve yetkileri ayrıntılı olarak 

düzenlenmiĢtir.54  

Paris‟in küçük ölçekli bir kopyası olan ve Paris Belediyesi‟nin yönetmeliklerinin 

uygulandığı Altıncı Daire‟nin yetki alanı KasımpaĢa ve Pangaltı arasındaki mahalleleri ve 

Dolmabahçe‟den Haliç‟teki Tersane‟ye kadar bütün kıyılar dâhil olmak üzere, Harbi-

ye‟den Dolmabahçe‟ye kadar olan bölgeleri kapsamaktaydı. Bu dönemde eski Ceneviz 

Meydanı‟na denk düĢen Karaköy Meydanı yeniden planlanmıĢ bir kısım binalar kamulaĢ-

                                                                                                                                               

 
49 Mustafa Cezar, Tipik Yapılarıyla Osmanlı Şehirciliğinde Çarşı ve Klasik Dönem İmar Sistemi, 

Mimar Sinan Üniversitesi Yayını No:9, Ġstanbul: Milli Eğitim Basımevi, 1985, s. 400. 
50 Mantran, s. 293.  
51 Mustafa Cezar, 19. yüzyılda Beyoğlu, Ġstanbul: Ak Yayınları, 1991, s. 147 - 148. 

52 Kuban, s. 352. 

53 Mantran, s. 293 - 294. 
54 Bozkurt, s. 76. 
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tırılmıĢ ve meydan yeniden düzenlenmiĢtir.55 Aynı dönemde Galata ve Beyoğlu‟nda, 

Batılı tarzda beĢ altı katlı apartmanlar yapılmaya baĢlanmıĢtır.56 

Aralık 1857‟de kentin 14 daireye (Daire-i Belediye) ayrılmasını öngören bir ni-

zamname hazırlanarak çağdaĢ belediyeciliğin ilk temelleri atılmıĢtır.57 

Ekim 1864 tarihinde vilayetler ile merkezin iliĢkilerini yeni esaslara bağlamak ve 

de iĢleri hızlandırmak amacı “Vilayet Nizamname”si ilan edilmiĢ ve her köy bir belediye 

idaresi olarak kabul edilmiĢtir. Bu nizamname ile her ne kadar Ģehir ve kasabalardaki 

belediye teĢkilatlarına bir açıklık kazandırılmamıĢsa da, yeniden yapılanan eyaletlerin, 

sancak, kaza, nahiye ve karye Ģeklinde bir silsile dâhilinde Ģekillenmesi tesis edilmiĢtir.58 

1864 - 65‟te Paris ve Viyana örnekleri taklit edilerek Galata surları yıkılmıĢ yer-

lerine yeni sokaklar açılmıĢ, Karaköy ile TepebaĢı arasında, Galata Kulesi yakınlarındaki 

ünlü ġiĢhane Meydanı yapılmıĢtır. Türkiye‟deki ilk belediye binası 1879 - 83 arasında 

inĢa edilen Pera belediye binasıdır (Altıncı Daire-i Belediye). O sıralarda 6. Daire Beledi-

ye Reisi Edouard Blacque Bey idi.  Pera‟da oluĢturulan bu halka açık boĢ alanlar bu böl-

gede yaĢayan karıĢık nüfusun taleplerinin bir neticesidir. Büyükdere Caddesi adını alan 

bugünkü ana cadde o dönemde Grande Rue de Pera (bu günkü Ġstiklal Caddesi) so-

nundan, yeni Mektebi-i Harbiye‟ye kadar uzatılarak iki yanı ağaçlarla kaplı ve yaya kal-

dırımları olan ve geniĢ bir cadde olarak 1869‟da yeniden inĢa edilmiĢtir. Bu cadde daha 

sonra ġiĢli‟ye kadar uzatılmıĢtır.59  

Kaldırımlar hem devlet tarafından hem de vakıf gelirlerinden finanse edilerek 

inĢa edilmekteydi.60 ġehirdeki bütün inĢaat iĢleri ile meĢgul olan Ebniye-i Hassa müdür-

lüğü bazı değiĢikler geçirmiĢ ve Ġstanbul‟un yapı ve yol meseleleri 1868 yılından itibaren 

Ebniye-i Hassa müdürlüğünden alınarak Ģehremaneti idaresine devredilmiĢtir.61 

                                                 

 
55 Kuban, s. 353. 

56 Mantran, s. 293 - 294. 

57 Mantran, s. 29. 

58 Bozkurt, s. 81. 
59 Kuban, s. 353. 

60 Cengiz Orhonlu, Osmanlı İmparatorluğunda Şehircilik ve Ulaşım Üzerine Araştırmalar, Ticaret 

Matbaacılık, Ġzmir: Ege Üniversitesi Edebiyat Fakültesi Yayını No: 31, 1984, s. 42. 
61 Sıddık Tümerkan, Türkiye’de Belediyeler, ĠçiĢleri Bakanlığı Yayınları, Ġstanbul: R. Zelliç Basımevi, 

1946, s. 34. 
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1877 yılında çıkarılan kanunla Ġstanbul yirmi belediye dairesine ayrılmıĢtır. Bu 

daireler; Beyazıt, Sultanahmet, Fatih, Samatya, Eyüp, Beyoğlu, Hasköy, BeĢiktaĢ, 

Arnavutköy, Yeniköy, Tarabya, Büyükdere, Beykoz, Anadolu Hisarı, Beylerbeyi, Yeni-

mahalle, Doğancılar, Kadıköy, Adalar, Makriköy (Bakırköy) olmuĢtur.62 Aynı kanun ile 

belediyelerin gelir kaynakları artırılarak, nizami belediye vergisi, inĢaat kontratları, gıda, 

ticaret, berat ve ruhsatlardan alınan vergiler ve özel bağıĢlar, belediyenin gelir kalemleri 

arasına ilave edilmiĢtir.63  

II. Abdülhamit saltanatının son yıllarında Paris elçisi Salih Münir Bey‟i Ġstan-

bul‟a çağırarak yıllarca gördüğü Avrupa deneyimi ile Ġstanbul‟u güzel bir kent haline 

getirmesini istemiĢtir. Paris Belediyesi BaĢ Mühendisi Bouvard‟ın Eminönü ve Karaköy 

meydanlarının yer aldığı bir dizi planlar yapmıĢtır. II. Abdülhamit döneminin en önemli 

projeleri, Fransız mühendislerce hazırlanan Boğaz köprüsü ve metro sistemiydi.64 Bu 

plânların giderlerini Fransız hükümeti karĢılamıĢtır. Parasızlık yüzünden yapılan bu plân-

lar maalesef uygulanamamıĢtır.65 

1909 yılında Türk askeri haritacıları ilk kez Ġstanbul‟da Ģimdiki adı Bakırköy 

olan Makrıköy‟ün 1/25 ölçekli topoğrafik haritasını yapmıĢlardır. Bunu Ġstanbul‟a ait 10 

paftanın daha yapımı takip etmiĢtir. Yapılan bu haritalarda Ayasofya Camisinin kubbe 

ortası baĢlangıç meridyeni olarak kullanılmıĢtır.66 

1910 yılında Vezneciler - ġehzâdebaĢı arasındaki Direklerarası‟nda Ramazan 

aylarına yapılan tiyatrolu eğlenceler yüzünden yolun geniĢletilmesine kara verilmiĢ ve 

her iki taraftaki direkler ve kemerler yıktırılarak tramvay hattı döĢenmiĢtir.67 

   1912 yılındaki yeni kanunla, belediye daireleri kaldırılarak, Ġstanbul ġehrema-

neti adı altında tek bir belediye teĢkilatı kurularak, bu teĢkilat dokuz Ģubeye ayrılmıĢtır. 

                                                 

 
62 Bozkurt, s. 86. 
63 Çelik, s. 32. 

64 Kuban, s. 354. 
65 Bayrak, s.216 

66 Bayrak, s. 221. 

67 Bayrak, s. 223. 
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Bu yeni belediye müdürlükleri ise, Beyazıt, Fatih, Beyoğlu, Yeniköy, Anadolu Hisarı, 

Üsküdar, Kadıköy, Adalar ve Bakırköy olmuĢtur.68  

Lyon Belediyesi baĢmühendisi Auric, I. Dünya SavaĢı‟ndan önce üç yıl Ġstanbul 

Belediyesi için çalıĢmıĢtır.69 1912 yılında dördüncü Karaköy (Galata) Köprüsü Alman-

ya‟nın Nürnberg kentindeki makine fabrikasında, 237 bin altına, çelik olarak yaptırılmıĢ-

tır. Bu köprü 1992‟ye kadar bu noktada hizmet vermiĢ daha sonra onarılarak Eyüp‟te 

Haliç kıyısına çekilerek günümüzde sergi alanı kullanılmaya devam edilmektedir. Üçün-

cü köprü de Unkapanı - Azapkapı arasına monte edilmiĢ ve bu köprü de 1936‟ya kadar 

bu noktada hizmet vermiĢtir.70 

Karaköy Köprüsü‟nden geçen Ġstanbullular 1960‟a değin, büyük bir kültürel 

çevre değiĢikliği hissetmiĢlerdir. Fakat Altıncı Daire‟nin yabancı güçler tarafından koru-

nan statüsü giderek hükümeti tedirgin etmiĢ ve bu ayrıcalıklı durum 1913‟te bölgenin 

Ġstanbul Belediyesi‟ne bağlanmasıyla sona ermiĢtir.71 

1923„ten 1930„lara kadar sokakların iyileĢtirilerek küçük parkların yapıldı ve 

tramvay hattı uzatıldı. 1926‟da Mimar Kemalettin tarafından Paris‟teki Etoile Meyda-

nı‟ndan esinlenerek planları hazırlanan Beyazıt Meydanı yeniden düzenlenmiĢtir.72 

1930„da Ģehremaneti kaldırıldı ve Ġstanbul da belediye baĢkanı ile valinin görevleri bir-

leĢtirildi. Böylece merkezi hükümet kenti, doğrudan denetimi altına almıĢ oldu.73 Ġki 

bölgeye ayrılan Ġstanbul belediyesi, hükümetin atadığı ve aynı zamanda Ġstanbul‟un 

valiliğini de yapan bir belediye baĢkanınca yönetilmekteydi.74 

Fransız kentçilik uzmanlarından Henry Prost, 1934‟te Mustafa Kemal‟in daveti 

ile kenti yenilemek için bir „nâzım plan‟ı yapmayı kabul etti. Ondan önce, iki Fransız 

mimar (Agace ve Lambert) Ġstanbul‟u yenileme olanaklarını araĢtırmıĢ ve bu konuda 

yapılacak iĢin dev boyutlarına karĢın olanakların yetersiz olmasından dolayı bu iĢe sıcak 

bakmamıĢlardı. 1936‟da Prost Taksim - Beyoğlu - Tünel - ġiĢhane - Karaköy -

                                                 

 
68 Bozkurt, s. 89. 
69 Kuban, s. 354. 

70 Bayrak, s. 225. 

71 Kuban, s. 353. 

72 Turgut Cansever, Kubbeyi Yere Koymak, Ġstanbul: Ġz Yayınları, 1997, s. 223. 
73 Kuban, s. 384. 

74 Mantran, s. 306. 
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MahmutpaĢa - Beyazıt arası için metro önerisi de yapmıĢtır.75 1937‟de, Henry Prost, 

Marmara ve Haliç kıyılarının konut alanı olmasını, ağır endüstrinin Haliç çevresine top-

lanmasını ve sur içinin tarihi siluetini korumak için yapı yüksekliklerinin sınırlanmasını 

önerdi. Ġstanbul içinde, doğudan batıya ve kuzeyden güneye doğru (biri boğaz kıyıla-

rında, diğeri Azapkapı‟dan Taksim‟e doğru) iki ulaĢım yolunun açılmasını, ikinci bir köp-

rü yapılmasını(Atatürk Köprüsü), Karaköy - Eminönü Köprüsü‟nün onarılmasını önerdi. 

Ayrıca, baĢlıca tarihsel anıtların çevresinin açılarak anıtların ortaya çıkarılmalarını, özel-

likle de Sarayburnu‟ndan Sultanahmet‟e kadar uzanan bir arkeoloji düzenlenmesini ön-

gördü. Atatürk‟ün 1938‟te ölümünün ardından Ġkinci Dünya SavaĢı‟nın çıkması bu plan-

ların uygulanmasını geciktirdi. Bu planların uygulanması ancak yirmi yıl sonra mümkün 

olabildi.76 Henry Prost, 1950„lere kadar Ġstanbul da görev yaptı.77 Turgut Cansever‟e 

göre Prost planları 1957 - 1960 yıllarında Menderesin Ġstanbul‟daki icraatlarına da hem 

genel yaklaĢım hem de proje olarak yol göstermiĢtir.78 

1950 - 60 döneminde Adnan Menderes Ġstanbul için kapsamlı bir program ha-

zırlatmıĢtır. Adnan Menderes Ġstanbul‟u baĢtan sona yenilemek üzere kendini baĢ mi-

marı, aynı zamanda ikinci Fatih‟i olarak ilan etmiĢ ve tüm planlama ve uygulamaları 

Taksim‟deki Park Otel‟den yönetmiĢtir.79 

Ġtalyan Ģehircisi Picini80 ve Alman kent planlama profesörü Hans Högg‟ün81 gö-

rev yaptığı Menderesin Hükümeti‟nin amacı, büyük bulvarlar açarak trafiği rahatlatmak, 

modern bir ulaĢım sistemi inĢa etmek ve meydanlar açmak, tarihi binaları onararak 

kente güzel bir çehre kazandırmaktı. Bu amaçla, Beyazıt‟tan Aksaray„a ve Aksaray‟dan 

Topkapı„ya, Aksaray‟dan BayrampaĢa‟ya, Galata Köprüsünden Dolmabahçe„ye, Eminö-

nü‟nden Unkapanı‟na, Karaköy „den Azapkapı „ya, Boğaz‟da; BeĢiktaĢ‟tan Zincirlikuyu„ya, 

Sirkeci‟den Florya‟ya büyük bulvarlar açıldı.82 

                                                 

 
75 Zikrullah Kırmızı, Fehime Tunalı ÇalıĢkan, İstanbul ve Ulaşım Zamandizini, http://zkirmizi.com/- 

istanbul.htm; (12.5.2010). 
76 Mantran, s. 312. 

77 Kuban, s. 385. 

78 Turgut Cansever, Ev ve Şehir, Ġstanbul: Ġnsan Yayınları, 1994, s. 22. 
79 Cezar, s. 51. 

80 AyaĢlı, s. 226. 
81 AyaĢlı, s. 395. 

82 Kuban, s. 393 . 
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Ancak bu çalıĢmalar sırasında tarihi binalarına ve kentin tarihi görünümüne za-

rar verildiği, deniz yollarının sunduğu olanakların göz ardı edildiği, politik çıkar uğruna 

köyden kente göç edenlere tavizler verildiği, kent toprağının yağmasına göz yumulduğu 

eleĢtirileri gündeme geldi. Bununla birlikte Marmara kıyısındaki otoyol ve Barbaros Bul-

varı gibi bazı projelerin de gerekli olduğunu söyleyenlerde vardı.83 

1954 yılında Fransa Paris UlaĢım ĠĢletmesi'nin (RATP) desteği ile Fransız SGTE  

firmasına Prof. Langevine'in yönetiminde, Ġstanbul için Bayındırlık Bakanlığınca onay-

lanmıĢ metro etüdü baĢlatılmıĢ ve Societe Generale de Traction et d'Explanations adlı 

Fransız grubunca Mecidiyeköy - Taksim - Yenikapı arasında 2. metro önerisi getirmiĢtir. 

Fransız SGTE Firması'nın, metronun Mecidiyeköy - Karaköy bölümü için teklif vermiĢ ve 

1960 yılında Ġtalyan Fnamenica Firmasının Ġstanbul'da metro yapımıyla ilgili giriĢimi 

sonuçsuz kalmıĢtır.84     

 Ġlk belediye baĢkanlığı seçiminin yapıldığı 1958 yılına değin, belediye baĢkanı-

nın valilik görevini de yürüttüğü Ġstanbul‟un II. Dünya savaĢı öncesi yıllarda bir milyon-

dan az olan nüfusunun 40 yıl sonra 10 milyona çıkacak derecede artıĢ göstermesi, plan-

lamacıların öngörebileceği bir husus değildi. Bu yüksek düzeydeki nüfus artıĢı, tüm bu 

planlama çalıĢmalarının Ġstanbul için yetersiz kalmasının ve baĢarısız olmasının sebebi 

olduğunu söylemek mümkündür.  

1.5 Sanayi ve Ticari Bölgelerin Gelişimi (1832 - 1960) 

19. yüzyılda içine girilen yeni ekonomik iliĢkiler çerçevesinde, Kentin çevresi ile 

olan iletiĢiminde, dıĢ ticaretin niteliğinde ve finansman biçiminde ve Tanzimat‟ın getir-

diği yeni bürokratik yapıda birçok değiĢimler olmuĢtur.85 

Ġmparatorluğun dıĢ ticaret ve yabancı sermayeye açılıĢı, yabancı sermayenin fi-

nansman kurumlarını gerektirmiĢ ve farklı finans kurumları arasındaki rekabet, bankala-

rın kentin belirli kesiminde toplanmalarına neden olmuĢtur. Özellikle geliĢen dıĢ ticaretin 

niteliği, tüccarların malla doğrudan iliĢkisini gerektirmezken tüccarlar, daha çok bir ko-

                                                 

 
83 Karoly Kos,  İstanbul Şehir Tarihi ve Mimarisi Çev. Naciye GüngörmüĢ, 1.Baskı, Ankara: Kültür Bak. 

Yayınları, 1995, s. 111, Kuban, s. 357, 397, AyaĢlı, s. 226. 
84 Kırmızı,  http://zkirmizi.com/istanbul.htm; (12.5.2010), Mantran, s. 308. 
85 Tekeli, “Anadolu‟daki Kentsel YaĢantının Örgütlenmesinde DeğiĢik AĢamalar”, Toplum ve Bilim, Sayı: 

9-10, 1980, s. 57, Aktaran. Bozkurt, s. 47. 
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ordinatör olarak çalıĢmaya baĢlamıĢlardır. Bu iĢ biçimi ise bankaların çevresinde, buna 

uygun iĢhanlarının geliĢmesine neden olmuĢtur.86 

19. yüzyılda Osmanlı ekonomisinde ticari faaliyetlerin yürütülmesinde yabancı 

sermaye yatırımları oldukça yüksek düzeylerde olmuĢtur. Bu yatırımlar genelde ulaĢtır-

ma, banka, sigorta, elektrik, su ve ticaret gibi hizmet kesimleriyle madencilik sektörle-

rinde görülmüĢtür.87 Ġstanbul‟da 1832‟de, 14‟ü banka olmak üzere 103 yabancı Ģirket 

mevcuttur. Batı Avrupa ile ulaĢımı kolaylığı ve geleneksel iliĢkilerini sürdürmesi88 Ġstan-

bul‟u ülkenin baĢlıca ticaret ve hatta sanayi merkezi haline getirmiĢtir.  

Kent, bölgeyle ve dünya ile iliĢkisini buharlı gemilerle ve demiryolu ile kurarken, 

HaberleĢmesi yalnız askeri sınıfın tekelindeki menzil ve ulaklarla değil tüm topluma açık 

posta sistemiyle sağlanmaktaydı. Bu yeni iliĢki kanalları, merkezde yeni istasyon binala-

rı, rıhtımlar ve yeni postane binalarının yapılması sonucunu ortaya çıkarmıĢtır. Böylece 

bir ulaĢtırma sisteminin geliĢmesi aynı zamanda malların naklinde antrepoların kurula-

masını ve yolculuk yapanların konaklaması için otellerin yapılmasını da beraberinde 

getirmiĢtir. Yani, önceki yüzyılların kervansaray ve hanı farklılaĢarak istasyon, antrepo 

ve otel haline gelmiĢtir.89 

Ġstanbul‟da Haliç, II. Mehmet‟in tersanesinden itibaren bir sanayi bölgesi ola-

rak geliĢmiĢtir. Tarihsel geliĢiminin doğal sonucu olarak Haliç bölgesi, 19. yüzyıl boyun-

ca sanayi alanı olmuĢtur. 1960‟lara değin fabrikalar Haliç‟le birlikte Eminönü, Fatih ve 

Eyüp bölgelerinde yoğunlaĢmıĢtır. 

Haliç kıyılarında yoğunluklu olarak önce gıda ve dokuma endüstrileri kuruldu. 

1828‟de Eyüp‟te yün imalatı için RiĢtehane fabrikası ve donanmaya halat imal etmek 

için Ġplikhane Kârhanesi kurulmuĢtur. 1833‟te de eski saray alanı üstüne Feshane inĢa 

edilmiĢti. II. Mahmut döneminden Abdülaziz dönemine değin geliĢtirilen gemi tezgâhla-
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 Tekeli, “Osmanlı Ġmparatorluğunda Kent Planlama Pratiğinin geliĢimi”, İslam geleneğinden Günümü-
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88 Mantran, s. 308. 

89 Kepenek, s. 9. 
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rına bağlı olarak Tersane çevresinde ilgili imalathaneler kurulmuĢtu. Ġlk buharlı makine 

fabrikası II. Mahmut döneminde inĢa edilmiĢ ve ilk buharlı gemi 1837‟de yapılmıĢtı.90 

Osmanlı sanayileĢmesi dıĢa bağımlı ve ithalata dayalı olarak geliĢme göster-

miĢtir.91 Makineler, yapı planları, iĢletmeciler ve mühendisler, hatta bazı durumlarda 

iĢçiler bile ithal edildiği olmuĢtur. Ġlk Türk sanayi fuarı, Büyük Londra Sergisi‟nden on iki 

yıl sonra 1863‟te Atmeydanı‟nda açılmıĢtır.92 

19. yüzyılın ortalarında baĢlayarak Haliç‟in iki yakasındaki endüstri alanlarında 

gözlenen denetimsiz büyüme kentin geleneksel çehresini büyük ölçüde değiĢtirmiĢtir. 

Haliç dıĢında Boğaz‟da PaĢabahçe‟de cam, Beykoz‟da da ayakkabı fabrikaları vardı. Bey-

koz‟da su gücüyle iĢleyen özel bir deri imalathanesi bulunmaktaydı. 1810‟da hükümet 

tarafından ordu için satın alınan imalathane (Debbağhane-i Amire) 1842‟de bunun ya-

nına günümüzde de bir kamu kuruluĢu olarak çalıĢan bir ayakkabı fabrikası inĢa edil-

miĢtir. Yine Beykoz‟da Mevlevi derviĢi Mehmet Dede tarafından Ġtalya‟dan ithal edilen 

tekniklerle üretim yapan özel bir el yapımı cam imalathanesi kurulmuĢtu. Bu imalathane 

sonrada 1845‟te bir devlet fabrikasına dönüĢtürülmüĢ ve 19. yüzyılda burada son dere-

ce süslü cam imalatları yapılmıĢtır. Zeytinburnu‟nda sur dıĢındaki eski tabakhanelerin 

yanında çelik fabrikaları ile dokuma fabrikaları kurulmuĢtu. Daha batıdaki Bakırköy‟de 

de küçük buharlı gemiler inĢa edilen gemi tezgâhları vardı. Kentin tarihi içinde bütün 

sanayi yapıları sur içinde inĢa edilirken tabakhaneler Yedikule‟de, tersaneler Kasımpa-

Ģa‟da, tophaneler de Tophane‟de kurulmuĢtur.93 

1860‟lardan itibaren sanayileĢme konusunda bazı yeni projeler ortaya konuldu 

ve bu projelerin hayata geçirilmesi için Islah-ı Sanayi Komisyonu kuruldu. Bu komisyon 

sergiler açarak sanayi teĢvik etmek, Ģirketler oluĢturmak ve sanayi mektepleri açmak 

üzere bir takım amaçları gerçekleĢtirmeye çalıĢmaktaydı.94  

                                                 

 
90 Kuban, s. 350. 

91 Bu tezin ana ilgi noktası DTġ faaliyetleri olduğundan Osmanlı sanayi ile ilgili fazla ayrıntıya girilmemeye 

çalıĢılmıĢtır. Daha ayrıntılı bilgi almak için bakınız; Ökçün, Gündüz. Osmanlı Sanayii, Ġstanbul: Hil Yayınla-

rı, 1984; Önsoy, Rıfat. Osmanlı Sanayii ve Sanayileşme Politikası, Ankara: T. ĠĢ Bankası Yayınları, 

1988; Pamuk, ġevket. 100 Soruda Osmanlı - Türkiye Tarihi, Ġstanbul: Gerçek Yayınları, 1988.  
92 Kuban, s. 348. 

93 Kuban, s. 350. 

94 Ġlber Oltaylı, Osmanlı İmparatorluğunda İktisadi ve Sosyal Değişim, Ankara: Turhan Kitabevi, 

2000, s. 463. 
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Ġlk elektrik santrali Ġstanbul‟da 1913 yılında Macar Ganz Elektrik ġirketi‟nin iĢ-

lettiği Silahtarağa santralidir. 1914 tarihinde Ġstanbul‟un ilk elektrik enerjisi tramvaylara, 

üç gün sonra özel kuruluĢlara da verilmiĢtir.95 

23 Kasım 1944 tarihinde Yedikule ve Kurbağalıdere havagazı tesislerini yöne-

ten „Ġstanbul Havagazı ve Elektrik ġirketi‟ hükümetçe satın alınmıĢ96 ve bu Ģirketlerin 

yöneticileri Türkler arasından seçilmiĢtir.97 

25 Ocak 1945 tarihinde Ġstanbul‟da Boğaziçi iskeleleri arasında yolcu taĢıyan 

ġirket-i Hayriye satın alınarak Devlet Deniz Yollarına ait „ġehir Hatları ĠĢletmesi‟ adını 

aldı.98 

BaĢbakan Ġsmet Ġnönü 13 Ağustos 1934 tarihinde Bakırköy Bez Fabrikasının bir 

kısmının, 14 Ağustos 1934 tarihinde ise PaĢabahçe cam fabrikasının temellerini attı ve 

bu cam fabrikası 29 Kasım 1935 tarihinde hizmete girmiĢtir.99 

Demokrat Parti iktidarda iken, Tarımcılara büyük yardımların yapılması, yaban-

cı sanayi ve ticaret Ģirketlerinin giriĢimlerine olanak sağlanması Ġstanbul‟da ticaretin 

geliĢme sürecini hızlandırmıĢtır.100  

1.6 Ulaşımın Gelişimi (1836 - 1960) 

Osmanlı‟da, 19.yy da yeni ulaĢım sistemlerinin uygulanmasına kadar geçen sü-

reçte, at, eĢek, katır ve deve gibi hayvanlarla ulaĢım ve ticari taĢımacılık gerçekleĢtirili-

yordu.101 

Hayvanlarla yapılan ulaĢım ve ticari taĢımacılığın bir sonucu olarak Derbent 

teĢkilatı, Köprücülük, Kaldırımcılar gibi teĢkilatların geliĢmesini sağlamıĢtır. Bölgelerarası 

ticaret, 19.yy.a kadar geçen süre içerisinde, kentdıĢı ulaĢımın, kent içi ulaĢıma göre 

                                                 

 
95 Bayrak, s. 227. 

96 Bayrak, s. 288. 

97 Mantran, s. 308. 

98 Bayrak, s. 288. 

99 Bayrak, s. 283. 

100 Mantran, s. 316. 

101 Cengiz Orhonlu, ‘Kervan ve Kervan Yolları’ Osmanlı İmparatorluğu’nda Şehircilik ve Ulaşım 

Üzerine Araştırmalar, Derleyen: Salih Özbaran,  Ġzmir: EÜEF Yayınları, 1984, s.140 - 147. 



 

22 

 

daha fazla geliĢtirmesine neden olmuĢtur. Bölgeler arası ulaĢım, bu ulaĢım biçiminin 

örgütü olan Derbent teĢkilatının da karayolu ulaĢımında önemli bir teĢkilat olması sonu-

cunu doğurmuĢtur.102  Bu teĢkilat, ülke içindeki yerleĢim alanlarının dıĢında kalan yolla-

rın; güvenliği, bakımı ve onarımından sorumluydu. Yine köprücülük kurumu, yollar üze-

rinde bulunan köprülerin bakım ve onarımdan sorumlu olan önemli bir teĢkilattı.103  

Ġstanbul‟un sur dıĢına da taĢması, kent içinde bir ulaĢım ağı örgütü oluĢturul-

masını zaruri hale getirmiĢtir. Bu örgüt, kent içindeki yolların ve kaldırımların bakım ve 

onarımından sorumlu olan Kaldırımcılar adında bir esnaf grubuydu.104 Osmanlı‟da 

19.yy.a kadar araba geçiĢine uygun karayolu yoktu.105 Ancak Ġstanbul‟da arabaların 

kullanabileceği türde karayollarının yapımının baĢlaması 19.yy.da baĢlamıĢtır. Bu yüzyıl-

da yeni karayolları yapımında büyük aĢamalar kaydedilmiĢtir. 

Ġstanbul‟un bir kentiçi ulaĢım sorunu olduğu ilk kez II. Mahmut döneminde an-

laĢılmıĢtır. O tarihlerde Ġstanbul hâlâ dört ayrı kentten oluĢuyordu. Sultanlar Topkapı 

Sarayı‟nda yaĢarken Boğaz‟a ya da Üsküdar‟a kayık gezileri yapıyorlardı. Dolmabahçe 

Sarayı‟na taĢındıktan sonra, özel günlerde Ġstanbul tarafına geçmek ya da camiye git-

mek hava koĢulları kötüleĢtiğinde bazen deniz ulaĢımını zorlaĢtırıyordu.106 Kentin Trakya 

kesimi ile Galata arasındaki ulaĢım talebi, 1836‟da, Haliç üzerine, Azapkapı‟dan Unka-

panı‟na bir köprünün yapılmasını gerektirdi.107 Ġlk köprü, Cisr-i Atik, II. Mahmut ‟un 

Cuma namazına gidebilmesini de kolaylaĢtırıyordu. Bu ahĢap yaya köprüsü donanma 

tarafından inĢa edilmiĢti ve geçiĢler ücretsiz olduğundan adına Hayratiye denmiĢtir. Bu 

köprü, 1940‟ta bugünkü köprü yapılana değin birçok kez onarılmıĢ ya da yeniden ya-

pılmıĢtır. Aynı yıl daha batıya doğru Ayvansaray ile Piri PaĢa Mahallesi arasına bir köprü 

daha yapılmıĢtır. Fakat bu köprü, Haliç‟in bir yakasından öbür yakasına insanları taĢıyan 

kayıkçıların iĢine gelmediği için, kayıkçılar tarafından yakılmıĢtır. Hayratiye Köprüsü Ha-

                                                 

 
102 Cengiz Orhonlu, Osmanlı İmparatorluğu’nda Derbend Teşkilatı, Ġstanbul: ĠÜEF Yayınları, 1967, s. 
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103 Cengiz Orhonlu, ‘Köprücülük’, Osmanlı İmparatorluğu’nda Şehircilik ve Ulaşım Üzerine Araş-

tırmalar, Ġzmir: Ege Üniversitesi Edebiyat Fakültesi Yayınları, 1984, s.70 - 77. 
104 Cengiz Orhonlu, „Mesleki Bir Kuruluş Olarak Kaldırımcılık ve Osmanlı Şehir Yolları Hakkında 

Bazı Düşünceler’ Osmanlı İmparatorluğunda Şehircilik ve Ulaşım Üzerine Araştırmalar, Ġzmir: 

Ege Üniversitesi Edebiyat Fakültesi Yayını, 1984, s. 27 - 69. 
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liç‟in iki yakası arasındaki ulaĢımı çok kolaylaĢtırmıĢtır. II. Mahmut‟un annesi Bezm-i 

Âlem Sultan Eminönü ile Karaköy arasına 1845‟te ünlü ahĢap Galata (ya da Karaköy) 

Köprüsünü yaptırmıĢtır. Köprü 1863‟te yenilenmiĢ ve 1870‟te yerine konulan dubalı köp-

rü 1912‟ye değin hizmet vermiĢtir. Aynı yerde bir Alman Ģirketince inĢa edilen son köp-

rü 1994‟e değin kullanılmıĢtır.108 Haliç üzerine yapılan köprüler kentin Karaköy ile Emi-

nönü - Sirkeci bölgesinde yer alan ticaret merkezlerini de büyük bir ölçüde bütünleĢtir-

miĢtir. 

19. yy.da, Boğaziçi nüfusunun artması ulaĢım araçlarına olan talebi artırmıĢtır. 

Boğaziçi kıyılarına, kayıklar ve mavnalarla yapılan seferler talebi karĢılayamadığı gibi 

ayrıca bu araçlar sert hava Ģartlarını kaldıracak teknolojiye sahip olmadıklarından dolayı 

kötü hava Ģartlarında sefer yapamıyorlardı ve bu durum özellikle kıĢın Boğaziçi kıyılarına 

ulaĢımı neredeyse imkânsız hale getiriyordu. Cevdet ve Fuat PaĢalar Ġstanbul‟da artık 

tahammül edilemez olan bu sorunu çözmek üzere harekete geçtiler ve ġirket-i Hayri-

ye‟nin kurulmasını sağlayacak ilk giriĢimi baĢlattılar. Bunun için resmi makamlara bir 

dilekçe yazarak artan Boğaziçi nüfusunun ulaĢtırma iĢlevinin düzenli olarak yapılması 

için bir vapur iĢletmesinin kurulması gerekliliğini ortaya koydular.109 Bu istek PadiĢah 

Abdülaziz tarafından da kabul edildi ve 17 Ocak 1851 yılında PadiĢah‟ın oluru ile de 

yayınlanarak ġirket-i Hayriye kurulmuĢtur. Ġlk arabalı vapur hizmeti 1858‟de de KabataĢ 

- Üsküdar arasında yapılmıĢtır.110 

ġirket-i Hayriye‟nin Boğaz‟a ve Prens Adaları‟na sefer yapan 1852‟de altı, 

1872‟de otuz dört, 1908‟de otuz yedi buharlı gemisi mevcuttu.111 ġirketin deniz yolu 

ulaĢım faaliyetleri Boğaziçi, Kadıköy, Fenerbahçe, YeĢilköy ve Üsküdar‟da halkın gidiĢ 

geliĢlerini kolaylaĢtırmıĢ ve bölgeler arasındaki hareketliliği artırmıĢtır. Devletin gemi 

iĢletme görevi 17 Temmuz 1919 tarihinde yabancı bir Ģirkete devredilerek ġirket-i Hay-

riye 69 yıl sonra yabancı bir Ģirketin eline geçmiĢtir.112 

1860‟lı yıllarda Galata bölgesinde, ticari faaliyetlerin giderek artan önemi bu 

bölgede daha iyi ve daha geniĢ kapsamlı bir ulaĢımı zorunlu kılıyordu. 1869 yılı itibariyle 
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her ne kadar DTġ Devlet-i Osmaniye arasında tramvay iĢletme anlaĢması yapılmıĢsa da, 

oluĢacak olan tramvay hattı, Galata ve Pera‟dan Ġstiklal Caddesi‟ni Güney ucuna doğru-

dan bir bağlantı sağlamıyordu. Karaköy‟den Pera‟ya çıkıĢta yegâne güzergâh olan dik ve 

dar yokuĢlu yüksek kaldırımın günde ortalama 40 bin kiĢiyle muhatap olması buraya 

acilen inerçıkar bir tür asansör yapma fikrini doğurmuĢtur. Henry Gavand isimli bir 

Fransız, Sultan Abdülaziz Han‟dan 6 Kasım 1869 tarihinde gerekli imtiyazı alarak 8 Ma-

yıs 1871‟de Galata - Beyoğlu arası Ġstanbul ġehir Demiryolu isimli bir Ġngiliz ġirketi 

kurmuĢtu. 30 Haziran 1871‟de baĢlayan tünel kazı ve çalıĢmaları yaklaĢık 3,5 yıl sürmüĢ 

ve Londra‟dan sonraki ikinci yeraltı hattı olan Karaköy Tünelin113 5 Aralık 1874 tarihinde 

de hizmete girmiĢti.114 Tünel, 1863‟te Londra ve 1868‟de Newyork‟ta metro inĢa edil-

mesinden sonra üçüncü gelmekteydi.115 

Arabalarla birlikte toplam 350 bin Sterlin‟e mal olan tünelde ġeyhül Ġslam‟ın 

emriyle önceleri sadece eĢya ve hayvanlar taĢınmıĢtı. 17 Ocak 1875 tarihinde ise yapı-

lan bir merasimle 10 para ücretle yolcuların taĢınmasına baĢlayarak, Ġstanbul toplu ta-

Ģımacılık alanında yeni bir sayfa açılmıĢtı.116 

Tünel‟in açılmasından sonra Fransız mühendis Henry Gavand Yedikule‟den 

Metro ile birleĢecek ve Yedikule ile Sarayburnu arasında 600 m geniĢliğinde ve 3670 m 

uzunluğunda bir de yeni liman yapılmasını önermiĢtir. Ayrıca yeni liman, Yenikapı‟daki 

ana terminalde birleĢecek, sonra Haliç üzerine yapılacak bir köprüyle ana terminal Be-

yoğlu‟na bağlanacaktı. Gavand‟ın önerleri arasında Karadeniz kıyılarına kadar uzanacak 

ikinci bir demiryolu hattı da mevcuttu. Gavand‟ın kent için son derece faydalı olabilecek 

bu geniĢ kapsamlı önerileri uygulamaya sokulmamıĢtır. Ancak liman tesisleri ile demir-

yolu sistemine iliĢkin ilk alt yapı, II. Abdülhamit döneminde tamamlanmıĢ117 ve 1890 

yılında Yedikule Gazhanesi ile Sirkeci garı açılmıĢ, Avrupa‟ya ilk tren seferleri baĢlamıĢ-

tır.118 Alman mimar A. Jasmund tarafından tasarımı yapılan Sirkeci Garı ve Haydarpa-

Ģa‟daki Bağdat Demiryolu Garı ise ancak 1909‟da tamamlanabilmiĢtir. Uluslar arası tica-

retle iliĢkili olarak kentin rıhtımları da bu sıralarda yapılmıĢtır. Ġstanbul iskelesinin yapım 
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hakkı, ithalat ve ihracattan toplanan vergilerden bir yüzde karĢılığı Marius Michael 

(MiĢel PaĢa) adlı bir Fransız‟a verilmiĢ ve inĢaatına 1892‟de baĢlanarak iskelesiyle birlik-

te ilk modern liman Galata‟da 1895‟te açılmıĢ ve Sirkeci ‟deki küçük iskele de 1900‟de 

tamamlanmıĢtır.119 

Adı henüz resmi evraklara girmeyen ama „Zâtül Hareke‟ , „Atsız Araba‟ ve „ġey-

tanarabası‟ gibi yeni takılan adı ile Ġstanbul‟a ilk otomobil 1895 yılında gelmiĢtir. Ġlk ön-

ce otomobillere devlet büyükleri sahip oldular. Basra mebusu Zehirzâde Ahmet PaĢa 

otomobile sahip olan ilk kiĢi idi ve ilk Türk Ģoförü Acem Abdurrahman idi. Ancak Çevre 

sakinleri petrol ile çalıĢan bu ilk otomobillerin çıkardığı gürültüden Ģikâyet etmektey-

di.120 

 1899 - 1903 yılları arasında HaydarpaĢa liman tesisleri yapılarak Selimiye Ma-

hallesi, Selimiye KıĢlası ve liman tesisleri, Anadolu yakasında Kadıköy ile Üsküdar‟ı bir-

leĢtirmiĢtir. Daha sonra da bu semtler tramvayla birbirine bağlanmıĢtır. O yıllarda Boğaz 

giriĢindeki Ġmparatorluk Sarayı‟nın yanındaki tren istasyonu, Modern kentin yeni simge-

lerinden biri olurken, rıhtımlarda demirlemiĢ modern savaĢ gemileri ile büyük buharlı 

gemiler, Boğaz, HaydarpaĢa, Kadıköy, hatta Adalar‟daki iskeleleri birbirine bağlayan 

vapurlar dikkat çeken modern yapılar olmuĢtur. Bu geliĢmeler, yüzyılın baĢında yazlık 

olarak kullanılan kent dıĢı mahallelerden oluĢan Marmara‟nın Anadolu kıyılarının statü-

sünü değiĢtirmiĢtir. Bu bölgeler, artık sürekli oturulan ve sur içi kenti terk eden eski 

Türk aileleri için gözde yerleĢme alanları olurken bu tarihten sonra, Ġstanbul‟un kentle-

rini birbirinden ayıran deniz artık onları birleĢtirici bir öğeye dönüĢmüĢtür. Yelkenlilerin 

yerini buharlı gemiler, zarif ve süslü peremelerin, kayıkların ve saltanat kayıklarının ye-

rini de ağır garip biçimli, çelikten yapılmıĢ modern gemiler almıĢtır.121 1906 yılında Ġs-

tanbul‟dan Selanik‟e ilk kez vapur seferleri baĢlamıĢtır.122 

Kara ulaĢımına kolaylık getiren atlı tramvaylar ilk seferlerini 1871‟de Eminönü -

Aksaray ve Karaköy  - Ortaköy arasında yapmıĢtır. Karaköy ile Beyoğlu arasındaki 

tramvay hattı da sonradan, kuzeyde Karadeniz‟e doğru kurulan yeni yerleĢim alanlarına 

                                                 

 
119 Kuban, s. 361. 

120 Bayrak, s. 211. 

121 Kuban, s. 360 - 61. 

122 Bayrak, s. 216. 



 

26 

 

hizmet verebilmek için ġiĢli‟ye uzatılmıĢtır. Elektrikli tramvaylar ise ilk seferini 20 ġubat 

1914 tarihinde Karaköy - Ortaköy hattında yapmıĢtır.123  

Söylenenlere göre DTġ ġiĢhane yolunda az tramvay arabası iĢletmek suretiyle 

tünel idaresinin daha fazla yolcu taĢımasında önemli rol oynamıĢtı. Tünel iĢletmesi 1911 

yılında „Dersaadet Mülhakatından Galata ve Beyoğlu Beyninde Tahtelarz Demiryolu Os-

manlı A.ġ.  isimli Ģirkete devrolunmuĢtur. Ancak tünel idaresinin asli sahibi Sofina ġirke-

ti aynı zamanda DTġ‟nin de imtiyazına sahipti.124  

Ġstanbul‟un Anadolu yakasına tramvay, Rumeli yakasından ancak 14 yıl sonra 

1927 yılında gelmiĢtir. DTġ‟den baĢka bir Ģirket olarak „Üsküdar - Kadıköy halk tramvay-

ları ġirketi‟ adı ile kurularak125 1 Ocak 1928‟de ilk tramvay seferi yapılmıĢtır.126 7 Haziran 

1928 tarihinde Üsküdar - Kısıklı tramvay hattı TBMM BaĢkanı Kâzım Özalp‟in de hazır 

bulunduğu bir törenle iĢletmeye açılmıĢtır.127  

Ġstanbul‟da ilk otobüs 1926 yılında Ġtalya‟dan getirilmiĢ ve BeĢiktaĢ - Taksim 

hattında 4 adet otobüs çalıĢmaya baĢlamıĢtır.128 Ġstanbul'a ilk otobüs 1926 yılında geldi. 

Fransa'dan alınan bu dört adet otobüs Kadıköy Ġskelesi ile Moda arasında çalıĢmaya 

baĢladı. 1928 yılında Tramvay hangarı olarak kullanılan BağlarbaĢı Garajı otobüs garajı-

na dönüĢtürüldü ve Ġstanbul'daki ilk otobüs iĢletmesi faaliyete geçti. Boğaziçi Otobüs 

ĠĢletmelerinin filosunda 10 - 12 otobüs bulunuyordu. Otobüsler, Ġkinci Dünya SavaĢı'na 

kadar Taksim  - Yenimahalle hattında çalıĢtı. ÇeĢitli markalarda otobüs alımları 1960 

yılına kadar sürdü ve filodaki otobüs sayısı aynı yıl 525'e yükseldi.129 

1929 yılında tamamlanan BağlarbaĢı - HaydarpaĢa ve Üsküdar - HaydarpaĢa 

tramvay hatları iĢletmeye açıldı.130 

 20.02.1931 de DTġ‟nin adı „Ġstanbul Dersaadet Tramvay ġirketi‟ olarak res-

men değiĢtirilmiĢtir. 16.06.1939 da Tünel ve Tramvay ġirketleri'nin Ġstanbul Belediyesi'-

                                                 

 
123 Bayrak, s. 227. 
124 Kayserilioğlu, s. 36.  
125 Bayrak, s. 280. 

126 ĠETT Tarihçesi, http://www.iett.gov.tr/metin.php?no=195;  (19.2.2010). 
127 Bayrak, s. 280. 

128 Bayrak, s. 279. 

129 Otobüs, http://www.iett.gov.tr/metin.php?no=29; (11.5.2010). 
130 Bayrak, s. 282. 
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ne devrine dair kanun (Ġstanbul Elektrik, Tramvay ve Tünel Ġdareleri TeĢkilat ve Tesisa-

tı'nın Ġstanbul Belediyesi'ne Devrine Dair Kanun) Meclis'te kabul edilmiĢtir.131 

16.03.1955‟te Anadolu Yakası Üsküdar ve Havalisi Tramvay ĠĢletmesi tüm te-

sisleriyle birlikte Belediye Meclisi kararıyla ĠETT‟ye devredilmiĢtir.132  

27 Mayıs 1961 tarihinde kent içi taĢımacılıkta troleybüs Ġstanbul‟da iĢlemeye 

baĢlanmıĢ133 ve 12 Ağustos 1961 tarihinde 27 Mayıs darbe hükümeti tarafından tram-

vaylar Ġstanbul yakasında seferden kaldırılmıĢtır. Motorlu taĢıtların çoğalması karĢısında 

sadece Rumeli yakasındaki tramvaylar defne dalları ile süslenerek son seferlerini yapar-

ken Ġlk olarak Maçka - Tünel hattı kaldırılmıĢtır. 92 yıllık sefer hayatından sonra Tram-

vayların çan sesleri sonra son kez duyularak Ġstanbul‟a veda etmiĢtir.134 

Ġstanbullulara her iki yakada uzun yıllar hizmet veren tramvayların 1960‟larda 

kentin ihtiyacını  karĢılayamaz hale gelmesi üzerine; otobüslere oranla daha ekonomik 

olması da göz önüne alınarak Troleybüs sisteminin kurulmasına karar verilmiĢtir. Güç 

beslenmesi çift havai elektrik hattından sağlanan Troleybüsler için ilk hat Topkapı -

Eminönü arasına döĢenerek Ġtalyan Ansaldo San Giorgia firmasına 1956 - 57 yıllarında 

sipariĢ edilen Troleybüsler 27 Mayıs 1961‟de hizmete girmiĢtir. 100 troleybüslük iĢlet-

menin toplam Ģebeke uzunluğu 45 km. ve 6 kuvvet merkezi vardı. ġiĢli ve Topkapı ga-

rajlarına bağlı olarak hizmet veren ve 1968 yılında tamamen ĠETT iĢçilerinin üretimi 

olan „Tosun‟ da katılınca araç sayısı 101 olur. Tosun, 101 kapı numarasıyla Ġstanbullula-

ra on altı yıl süreyle hizmet vermiĢtir.  Elektrik kesintileri yüzünden sık sık yollarda kalan 

ve seferleri aksayan Troleybüsler, trafiği engellediği gerekçesiyle 16 Temmuz 1984‟te 

iĢletmeden kaldırılmıĢtır. Araçlar Ġzmir Belediyesi‟ne bağlı ESHOT (Elektrik, Su, Havaga-

zı, Otobüs ve Troleybüs) Genel Müdürlüğü‟ne satılırken Troleybüslerin 23 yıllık Ġstanbul 

macerası böylece son bulmuĢtur.135   

 

                                                 

 
131 ĠETT Tarihçesi, http://www.iett.gov.tr/metin.php?no=195; (19.2.2010). 
132 ĠETT Tarihçesi, http://www.iett.gov.tr/metin.php?no=195; (19.2.2010). 
133 Bayrak, s. 293. 
134 Bayrak, s. 293. 

135 ĠETT'nin saklı 'T'si; http://www.iett.gov.tr/metin.php?no=189; (9.5.2010). 
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İKİNCİ BÖLÜM 

DERSAADET TRAMVAY ŞİRKETİ (DTŞ) 

Ġstanbul sularında, Pazar kayıkları, balıkçı alamaneleri, salapuryalar, piyadeler, 

yelkenliler seyretmekte idi. Ġlk kez 1837 yılında iki yabancının boğazda iĢletmeye baĢlat-

tığı buharlı vapur seferlerinin devreye girmesi ve ilk Osmanlı vapur Ģirketi olan ġirket-i 

Hayriye‟nin de 1854 yılından itibaren geniĢ biçimde Karaköy - HaydarpaĢa - Üsküdar -

Beykoz - Sarıyer seferlerine baĢlaması, Ġstanbul yakasına hatırı sayılır bir rahatlama 

sağlamıĢtı. Ancak Ġstanbul yarımadasının iç taraflarında, sahillerde ve özellikle de Galata 

sırtlarından ġiĢli de yeni geliĢen mahallelere doğru tüm yörelerde, toplu kara ulaĢımına 

Ģiddetle ihtiyaç vardı. 

Sanayi devrimi sonrasında geliĢen ticaretle Avrupa‟da biriken yabancı serma-

ye136 Osmanlı‟yı da etkisi altına almıĢ, bazen verilen dıĢ borçlarla ve bazen de yapılan 

yatırımlarla Ġstanbul‟u ticari bir merkez haline getirmiĢti. 

DıĢ borçların kentin ticari faaliyetlerine getirdiği canlılık ve iĢ hacimlerinin sü-

ratle artması, nüfusu çoğaltırken meskenlerle iĢ yerleri arasındaki gidip gelmeleri de 

artırmıĢtı. Kentin özellikle Beyoğlu ve Bebek‟e kadar uzanan kesiminde yabancı ve Le-

vanten iĢ adamı, tüccar, esnaf, yönetici, iĢçi, memur, diplomat ve yabancı misyon nüfu-

su süratle artmıĢ, yeni mahalleler inĢa edilmiĢti.137 Bu ekonomik faaliyetlerin sonucu 

olarak ortaya çıkan geliĢmeler ve yollardaki artan trafik, bir yerden bir yere gitmenin 

kolaylaĢtırılması ihtiyacını gündeme getirmiĢti.138  

Osmanlı hükümet daireleri Beyoğlu‟na göre Ġstanbul tarafında bulunuyordu. 

Hızla geliĢen iĢ hacmi, iĢ sahiplerinin bürokrasiyle iliĢkilerini çoğaltmıĢtı. Her gün binler-

ce iĢ adamı veya bunların personelleri, Babıâli‟de iĢlerini takip için Beyoğlu tarafından 

Ġstanbul tarafına geçmesi gerekiyordu. Buna karĢılık Babıâli bürokratları ve aileleri haf-

tanın belirli gün ve saatlerinde de olsa alıĢveriĢ ve eğlence için Galata ve Beyoğlu tara-

                                                 

 
136 ġevket Pamuk, Osmanlıdan Cumhuriyete Küreselleşme, İktisat Politikaları ve Büyüme, Seçme 

Eserleri, Ġstanbul: T. ĠĢ Bankası Yayınları, 2010, s. 4. 
137 Haydar Kazgan, Osmanlı’dan Cumhuriyete Şirketleşme, Ġstanbul: Creative Yayınları, 1991, s. 86. 
138 Çelik Gülersoy, Tramvay İstanbul’da, 1.Baskı, Ġstanbul Kitaplığı Yayınları, 1989, s. 10. 
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fına geçiyorlardı. Böylece ortaya çıkan gidip gelmeler düzensiz, hiçbir tarifeye bağlan-

mamıĢ, güvenliği olmayan tek veya çift atlı arabalarla yapılıyordu. Yollar bozuk olduğu 

için, bu arabalar bilhassa yağmurlu ve karlı havalarda yollarda kalabiliyordu. Babıâli‟ye 

bir kâğıt imzalatmak için Beyoğlu‟ndan arabaya binen bir iĢ adamı bazen bütün gününü 

bu iĢ için harcamıĢ oluyordu.139 Bozuk yollar üzerinde, Orta Çağ modelinden en son 

Avrupa modası arabalara kadar pek çok taĢıtın bir arada sürdürdükleri bu trafik, artık 

Ġstanbul‟un en büyük problemi olmaya baĢlamıĢtı.140 Ġstanbul‟da ulaĢım, 1860‟lı yıllarda 

büyük bir sorun haline gelmiĢti. 

Oysa aynı yıllarda Amerika ve Avrupa‟nın birçok Ģehrinde son yirmi yıl içerisin-

de bu konu bir düzene konulmuĢ, ilk tren Ġngiltere‟de 1825‟te iĢletmeye baĢlamıĢ141 ve 

o dönemin çağdaĢ kara ulaĢımı aracı olan atlı tramvaylar 1832‟de Newyork‟ta, 1854‟de 

Paris‟de, 1860 yılında Londra‟da142, 1868‟de Viyana‟da143  çoktan hizmete baĢlamıĢtı. 

O yıllarda Osmanlı egemenliğinde olan Sofya‟da atlı tramvayların hizmete gir-

miĢ olması özellikle Pera basını tarafından sürekli gündeme getirilmekte ve caddeler bir 

tramvay Ģirketi kurma talebinin padiĢah ve Babıâli‟nin tarafından ciddiye alınması bek-

lenmekte idi.144 

Fakat Osmanlı Hükümeti bir nevi arabacılık olan bu iĢi yabancılara vermek is-

temiyordu. Çünkü o tarihlerde arabacı „Gedik‟leri, yani arabacı esnaf loncası vardı ve 

arabacıların büyük bir kısmı Müslüman Türklerden oluĢmakta idi. Bir tramvay Ģirketi 

kurulduğunda bu arabacıların iĢsiz kalması Hükümeti ciddi ciddi düĢündürüyordu.145  

                                                 

 
139 Kazgan, s. 86. 
140 Kazgan, s. 86. 
141 Fernand Braudel, Maddi Uygarlık Ekonomi ve Kapitalizm XV - XVIII: Yüzyıllar, Çev. Mehmet Ali 

Kılıçbay, I. Cilt, Ankara: Gece Yayınları, 1993, s. 365. 
142 R. Sertaç Kayserilioğlu, Dersaadet’ten İstanbul’a Tramvay, I. Cilt, 1.Baskı, Ġstanbul: ĠETT Yayınları, 

1998,  s. 19. 
143 Gülersoy, s. 10. 
144 Kayserilioğlu, s. 19. 
145 Kazgan, s. 86. 
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1860‟lı yıllarda Ġstanbul‟da tramvay sistemi kurarak iĢletmek isteyen giriĢimciler 

hükümete teklifler vermeye baĢladılar. Ġlk teklif 1863 yılında Mr. Huchiadson isimli bir 

kiĢiden gelmiĢ, ancak sunulan kontrat taslağı hükümetçe uygun görülmemiĢti.146 

 

Ġkinci teklif 1864 yılında Ġstanbul‟da Galata ve BeĢiktaĢ‟ta tramvay iĢletmek 

üzere imtiyaz almak için müracaat eden bir Ġngiliz giriĢimciden gelmiĢti. Ancak ince de-

taylara kadar antlaĢma Ģartlarının hazırlanmasına rağmen ana arterler boyunca fazlasıy-

la yıkımlar gerektireceği nedeniyle bu projeye de ilk proje gibi yapım imtiyazı verilme-

miĢti.147 

Osmanlı imparatorluğu sınırları içinde tramvay tesisi kurma ve iĢletme ile ilgili 

ilk imtiyaz 1868 yılında bir imtiyaz fermanı ile Sultan Abdülaziz Han dönemi Nafıa Neza-

reti Köprüler Meclisi azası Rüstem Beye verilmiĢ, fakat bu imtiyaz hayata geçmemiĢtir. 

Yine bütün memlekete Ģamil olarak Rüstem beye verilen diğer bir imtiyaz da, ne var ki 

tramvay hattı inĢası ile ilgili üçüncü baĢarısız giriĢim olarak tarihe geçecek ve 1 sene 

sonra kurulacak olan Galata bankerlerinin giriĢimine devredecektir. 

Yabancı sermaye sahipleri, kamu hizmetlerini özellikle Ģehiriçi ulaĢtırma hiz-

metlerini karlı görmelerinden dolayı, Tanzimat döneminde yapılan hukuksal düzenleme-

ler sayesinde148 1850‟den 1910‟a kadar kurulan ve çoğu yabancı sermayeli olan Ģirketle-

rin yaklaĢık %15 i ulaĢtırma ve kentsel altyapı hizmeti alanlarını tercih etmiĢlerdir.149 

Galata bankerleri, para spekülasyonu iĢlerinin yanında iltizam, inĢaat, rıhtım ve dok 

iĢletmeciliği, tütün rejisi, madencilik ve değirmencilik gibi alanlarda faaliyet gösterirler-

ken bunun yanında bir de bu ulaĢım konusuna el atmıĢlardır.  

Tanzimat‟tan az sonra çıkan Kırım SavaĢı ile tarihte ilk kez, Batı‟nın deniz ve 

kara kuvvetleri Ġstanbul‟a yardıma geldiklerinde, bu savaĢ ekonomisi, Galata bankerle-

                                                 

 
146 http://www.iett.gov.tr/tarihcekro.php?tarih=1863; (9.5.2010). 
147 http://www.iett.gov.tr/tarihcekro.php?tarih=1863; (9.5.2010). 
148 Zafer Toprak, Türkiye’de Milli İktisat (1908 - 1918), Ankara: Yurt Yayınları, 1982, s. 35. 
149 Turgut Tan, Osmanlı Ġmparatorluğunda Yabancılara VerilmiĢ Kamu Hizmeti Ġmtiyazları, Ankara Üni-

versitesi Siyasal Bilgiler Fakültesi Dergisi, Cilt 22, sayı 2, 1968, s. 285.  
149 Kazgan, s. 88. 
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rinin yabancı orduların ihtiyaçlarını karĢılamak için yapılan ticaretlerden büyük kazançlar 

elde etmelerini sağlamıĢtı.150 

Galata bankerlerinin en ünlülerinden olan Kamondo ailesi, Ġstanbul'un modern-

leĢmesinde önemli rol oynamıĢ olan Osmanlı'nın Rothschild'leri olarak bilinirlerdi. Vene-

dik'te yaĢayan Ġspanyol - Portekiz kökenli Kamondolar, 17. yüzyılda Ġstanbul'a yerleĢmiĢ 

Yahudi bir aileye mensuplardı ve aynı zamanda Ġstanbul‟da pek çok gayrimenkulün de 

sahipleri idi.151 Osmanlı'da gayrimenkul edinme izni alan ilk yabancı uyruklu kiĢi olan 

Abraham Kamondo, kardeĢi Ġsak ile birlikte „Ġsak Kamondo ve ġürekâsı‟ isimli bankayı 

kurarak, Kırım SavaĢı'nda ve Osmanlı - Rus SavaĢında152 Osmanlı devletini finanse et-

miĢlerdi. Dersaadet Tramvay ġirketi153 ve ġirket-i Hayriye‟nin de ortakları arasında yer 

alan Kamondolar,154 Ġstanbul'da ilk belediyenin oluĢumunda da önemli rol almıĢlardı.155 

Osmanlıda bankacılık Galata sarraflarının faaliyetleriyle baĢlamıĢ ve bankalar 

kuruluncaya kadar imparatorluğun bütün banka ve kredi muameleleri bunların elinde 

toplanmıĢtı.156 Osmanlı devleti Kırım ve Balkan savaĢlarından sonra içine düĢtüğü mali 

sıkıntılardan Galata bankerlerinin finans desteği ile çıkmıĢtır. Bununla birlikte Osmanlı 

Devletinin her zaman borçlarına sadık kalması157 Galata Bankerlerini ziyadesiyle mem-

nun etmiĢ ve güçlendirmiĢti.  

Eski arabacıların iĢe alınmasıyla arabacıların iĢsiz kalma sorunu çözülmüĢtü158 

ve kurulacak Ģirket, bir Osmanlı Ģirketi olacaktı. 

 Hisse senetleri ilk önce Ġstanbul Borsası‟nda satıĢa çıkarılacaktı. Arabacıların 

iĢe alınması taahhüdünden dolayı159 ġirket personelinin Devlet-i Âliye-i Osmaniye teba-

                                                 

 
150 Gülersoy, s. 10. 
151 Nora ġeni, Seni Unutursam İstanbul, Ġstanbul: Kitap Yayınevi, 2008, s. 91. 
152 Haydar Kazgan ve diğerleri, Osmanlı’dan Günümüze Türk Finans Tarihi, I.cilt, Ġstanbul: Creative 

Yayınları, 1999, s. 287. 
153 Louis Rambert, Notes et İmperession Sur La Turquie. Geneve 1925, s. 27. Aktaran. Gülersoy, s. 

11. 
154 Koraltürk, s. 33. 
155 Songül Hatırasu, Milliyet Gazetesi, 23 Ağustos 2006, http://www.arkitera.com/h11131-kamondo-

apartmani-kazak-sirketinin-oldu.html; (7.3.2010). 
156 Vedat Eldem, Osmanlı İmparatorluğunun İktisadi Şartları Hakkında Bir Tetkik, Ankara: Türk 

Tarih Kurumu Basımevi, 1994, s. 159. 
157 Ziya Karamursal, Osmanlı Mali Tarihi Hakkında Tetkikler, Ankara: Türk Tarih Kurumu Basımevi, 

1989, 2. Baskı, s. 91. 
158 Kazgan, Osmanlı‟dan Cumhuriyete ġirketleĢme, s. 88. 

https://www.tumkitaplar.com/kitap/index.pl?yazar=4678
https://www.tumkitaplar.com/kitap/index.pl?yayin=504
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asından olması kuralı sözleĢmeye konulmuĢ ancak üst düzey yöneticilerin yabancı ola-

bilmesi müsaade edilmiĢtir. ĠĢletmenin kontrolü ise ġehr-i Emaneti‟ne verilmiĢtir.160 

Atlı tramvay iĢletme imtiyazı 1882‟de Ġzmir, 1888‟de Mersin, 1890‟da ġam, 

1891‟de Beyrut, 1892‟de Selanik ve 1906‟da da Konya‟da hayata geçirilmiĢtir.161 

 2.1 Dersaadet Tramvay Şirketi (DTŞ)’nin Kuruluşu 

8/20 Ağustos 1869 tarihli bir fermanla, yerli Rum iĢ adamlarından Karapanas‟a 

hayvan çekimli tramvay hattı inĢası ve iĢletmesi imtiyazı verilmiĢtir. Senette Bank-ı Os-

mani ve ġirket-i Umumiye-i Osmaniye (Societe Generale de L‟Empire Ottoman), Hristaki 

Zağrapos Efendi, Mösyö Kamondo, Mösyö Zarifi ve Konstantin Karafasto Efendi‟ye ni-

zamname ahkamına göre bir anonim Ģirketi kurarlar denilmekte idi.162 400 bin Osmanlı 

Lirası sermayeyle, kurulan „Dersaadet Tramvay ġirketi‟,163 kırk yıllık bir imtiyazla demir 

raylar üzerinde atla çekilen demir tekerlekli vagonlarla yolcu ve yük taĢımacılığı yapma 

haklarını elde etmiĢtir. Yerli sermayeli bu Ģirketin Osmanlı bankasından baĢka kurucu 

hissedarları arasında, Ġstanbul‟a yerleĢmiĢ olan Ġngiliz vatandaĢı olan R. Edwards, Avus-

turya - Türk Bankası kurucularından Banker G. Casanova Ralli, D.G. Fernandez, R. 

Viterbe ve Banker Demetrios Raspalli yer almakta idi.164 Hristaki Zağrapos Efendi 1869 

Ġstanbul‟unun hatırı sayılır zenginlerindendi. Mösyö Ralli bir banker ve Societe Generale 

de L‟Empire Ottoman adlı bankanın kurucusu idi165 ki, bu banka ardı ardına kurulan 

yerli bankaların ilki idi.166 D. Fernandez de bir banker idi ve 1877 Rus SavaĢı tazminatı-

nın ödenmesi amacıyla hükümete yardım için kurulan Rüsum-ı Sitte grubu üyelerinde 

idi. R. Viterbe ise Ġstanbul‟un önde gelen tüccarlarından ve ġirket‟in müdürü idi. Banker 

                                                                                                                                               

 
159 Kazgan, Osmanlı‟dan Cumhuriyete ġirketleĢme, s. 88. 
160 Gülersoy, s. 13. 
161 Kayserilioğlu, s. 200. 
162 Gülersoy, s. 12. 
163 Kazgan, Osmanlı‟dan Cumhuriyete ġirketleĢme, s. 88. 
164 Haydar, Kazgan. „Galata Bankerleri‟,  Para Dergisi, Ġstanbul, Nisan 1982. Aktaran. Gülersoy, s. 13. 
165 Haydar Kazgan, Osmanlı’dan Cumhuriyet’e Türk Bankacılık Tarihi, Ġstanbul: Creative Yayınları, 

1997, s. 90. ve Ertan Ünal, „Ġlk Tramvay Son Tramvay‟, Hayat Tarih Dergisi, sayı 10, Ġstanbul, 1968, 

Aktaran. Kayserilioğlu, s. 40. 
166 Kazgan, Osmanlı‟dan Cumhuriyete ġirketleĢme, s. 88. 
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Demetrios Raspalli ise Ġstanbul Rum Cemaati liderlerinden birisi idi.167 ġirketin merkezi 

ve ikametgâhı Ġstanbul‟du.168 

DTġ faaliyetlerini sürdürdüğü yıllar boyunca 5 adet ana sözleĢme imzaladı (Ek-

lerde 1881, 1907 ve 1911 SözleĢmelerinin Fransızca ve Osmanlıca metinlerini bulabilir-

siniz169): 

1869 SözleĢmesi, 

1881 SözleĢmesi170, 

1907 SözleĢmesi171, 

1923 SözleĢmesi,  

1926 SözleĢmesi.  

2.1.1 1869 Sözleşmesi Dönemi 

30 Ağustos 1869 tarihinde imzalanan ilk sözleĢme ile eki olan aynı tarihli Ģart-

name imzalanmıĢtır.  

Ġlk planda 4 hattın açılması uygun bulunmuĢtur. 

1 - Azapkapı -  Galata - Fındıklı - KabataĢ - Ortaköy, 

2 - Eminönü - (Köprü henüz tahta olduğu için oradan geçemiyor) Bab-ı Ali -

SoğukçeĢme - Divanyolu - Aksaray YusufpaĢa çeĢmesi, 

3 - Aksaray - Samatya - Yedikule, 

4 - Aksaray - Topkapı, 

                                                 

 
 
168 Nizamname, madde: 2,3,4, ve 5, Aktaran  
169 İstanbul Tramvay Şirketi Nizamname-i Esasiyesi, 1302 - 1 / 462, Dersaadet Tramvay Hatları 

Sözleşme ve Şartnameleri, 1302 - 2 / 1133, 1302 - 1 / 515, 1302 - 1 / 447, ĠETT ArĢivinden Aktaran 

Kayserilioğlu, I. Cilt, s. 62. 
170 BOA. Ġrade Dâhiliye. No. 44205; BOA. Ayniyat. No. 1047/156, Aktaran. Bozkurt, s. 112. 
171 BOA. Ġmtiyaz Defter. No. 3. s.211, Aktaran. Bozkurt, s. 129. 
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Ġlk iki hattın 2 yılda, üçüncü hattın 3 yılda, sonuncu hattın ise 4 yılda tamam-

lanması öngörülmüĢtür.172 

Kurulacak Ģirket bir özel hukuk kiĢiliği olduğundan kamulaĢtırma yetkisine sa-

hip değildi. Bundan dolayı SözleĢme bu tür durumlarda, önce Ģirketin mal sahiplerini 

rayiç bedel teklif ederek ikna etmeye çalıĢmasını önermekteydi. Eğer buna rağmen an-

laĢma sağlanamaz ise devletin araya girip kamulaĢtırma yapmasını emretmekteydi.173 

ĠĢletmeyi (özellikle yol Ģebekesini) ġehremaneti kontrol edecekti, ancak bunun 

masraflarını ġirket‟in ödeyecek ve yılda 100 Osmanlı altını da avans verilecektir. 

1869‟da SözleĢme ve Ģartnamesi imzalandıktan sonra yolların yapımı, araçların ithali ve 

öbür hazırlıklar 2 yıl sürdü. 430 adet at satın alınıp, bir kısmı da ithal edilmiĢtir. Ġlk va-

gonlar 1871‟de servise konulabilmiĢtir.174 

DTġ, 1869 ġartnamesi‟ne göre, DTġ tramvay iĢleteceği bütün tüm caddeleri 

kaldırımlarıyla beraber yeni baĢtan yaptırmayı üstlenmiĢtir. Köprü‟den Bab-ı Ali‟ye (yani 

hükümete) çıkan, öbürü Azap Kapısı‟ndan Tophane‟ye (yani MüĢirliğe) giden yollar 

Fransa‟da uygulanan tipten belediyenin seçtiği köĢeli yontulmuĢ taĢlardan yapılması 

istenmiĢtir.  

SözleĢme süresi içinde yollarda ortaya çıkacak onarım ve kazı gibi iĢlerin de 

ġirket tarafından yapılması ve belediyenin sokaklarda yapacağı faaliyetler için ġirket‟in 

beklemesi öngörülmüĢ ancak 24 saat içinde kapanmayan çukurların ve kazıların ġir-

ket‟in tarafından yaptırılıp, parasını belediyeden tahsil etmesi gibi güzel bir usul de ka-

bul edilmiĢti. Ayrıca aĢağıdaki kurallar da sözleĢmede yer almakta idi.175  

 - Kadınlar için baĢlangıçta ayrı vagonlar öngörülmüĢ, karma arabalarda da, 

hanımlara perdeli ayrı bölümler kabul edilmiĢti. 

 - Yolcu beraberindeki 10 okkaya kadar ve diz üzerinde veya ayak arasında ta-

Ģınabilecek büyüklükte yüklerin ücretsiz taĢınmasına izin verilmiĢti. 

                                                 

 
172 Ünal,  Aktaran; Kayserilioğlu, I. Cilt, s. 62. 
173 Gülersoy, s. 13. 
174 Gülersoy, s. 13. 
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 - 18 kıyyeye kadar olan daha büyük yüklerin, yolcu biletinin yarısı kadar ilave 

ücret vererek, sadece iki durak ve düzgün görüntü oluĢturmak Ģartıyla vagonların üs-

tünde taĢıtabilmesine olanak tanınmıĢtı.176 

 - 6 yaĢındaki çocukların ücretsiz, postacı, asker ve polisler indirimli tarifede 

seyahat edeceklerdi.177 

 - Devlete ait yükler için, normal biletin yarısı ödenecekti. Ancak yükün maksi-

mum ağırlıkları için de bazı sınırlar konulmuĢtu. 

 - Her durağa bir de saat konulacaktı ve bekleyen yolcular için en az 20 kiĢinin 

sığabileceği kapasitede duraklar yaptırılması zorunluluğu konulmuĢtu. 

 - Duraklar dıĢında, her istenen yerde yolcu indirme ve yolda her iĢaret edeni 

de alma mecburiyeti konmuĢtu. Ancak atlı tramvaya mahsus olarak 1869 da konan bu 

hüküm elektriğe geçildiği 1911 de kaldırılmıĢtır. 

 - Servise güneĢin doğuĢu ile baĢlanacaktı. BitiĢi de gece yarısı yani saat 24 idi.  

 - Geceleri arabaların içini aydınlatmak için sadece ön ve arka taraflarına birer 

fener asılması isteniyordu. ġehrin yollarında hemen hemen hiçbir aydınlatma olmayıĢı 

nedeniyle, vagonlarda daha fazla aydınlatma istenmesi çok da anlamlı olmadığı düĢü-

nülmüĢtü. 

 - ĠĢletme saatlerini gösteren tarifeler, Türkçe, Rumca, Ermenice ve Yahudice 

olarak duraklara asılacak ve gazetelerle de ilan edilecekti.  

 -  Ġmtiyaz süresi sonunda yollar, raylar ve duraklar bedelsiz olarak devlete ge-

çecekti. Öbür eĢyalar ve taĢınabilir mallar için bir bedel takdiri usulü benimsenmiĢti. 

 - Süresi içinde inĢa edilmeyen hatlar ve geçerli sebep olmaksızın 20 gün iĢle-

tilmeyen bir hat için de ġirket, bu hatlar üzerindeki iĢletme haklarını kaybedecekti.178 
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 - Tek yanlı olarak, devletin iĢletme imtiyazını ġirket‟ten geri alabilmesi Ģartının 

kabul edilmesi de son derece dikkat çekici hüküm olarak sözleĢmeye eklenmiĢti. Öde-

necek geri alma bedelleri için ölçüler koyulmasına rağmen Osmanlı hükümetleri hiçbir 

zaman içinde bulundukları ekonomik ve siyasal Ģartlardan dolayı DTġ‟ye el koyma gibi 

bir hakkını kullanmamıĢtır. Kaldı ki devletin amacı da yolcu taĢımacılığının en uygun 

Ģekilde yaptırılması idi ki zaten DTġ de bu iĢi en iyi Ģekilde yapmakta idi. 

DTġ ilk olarak iĢ ve ikametgâh hacminin fazla olduğu ve ucuz nakil vasıtalarına 

en çok ihtiyacın duyulduğu bölgelere hat döĢemeye karar vermiĢti.179 

Ġstanbul Sokak ve caddelerinin Arnavut kaldırımıyla döĢeli olması daha çalıĢ-

maların baĢladığı ilk anda karĢılarına büyük bir sorun çıkartmıĢ, bu tarz döĢeli yollar 

rayların muntazam bir Ģekilde döĢenmesine imkân vermemiĢti. Bu engeli ortadan kal-

dırmak amacıyla öncelikle Eminönü‟nden hükümetin bulunduğu Tophane‟ye giden yol-

lardan baĢlanarak hatların döĢeneceği tüm diğer güzergâhlardaki cadde ve sokaklar 

baĢtanbaĢa kazılmıĢ ve demir raylarla birlikte dört köĢe muntazam yontulmuĢ granit 

parke taĢlarıyla döĢenmiĢti. Böylece Ġstanbul tarihinde ilk defa DTġ‟nin Ģehre kavuĢtu-

racağı atlı tramvayı sayesinde sadece tramvayın geçeceği güzergâhlarda da olsa, mun-

tazam döĢeli cadde ve sokaklarının bulunduğu yollara kavuĢmuĢtu. 1869 yılının Ağustos 

ayında imzalanan sözleĢmenin üstünden geçen 3 yılın sonunda tüm raylar döĢenmiĢ, 

ana durakların tamamlanmıĢ ve araçların ithalatı tamamlanmıĢtı. Temmuz 1872 yılında 

Azapkapı - BeĢiktaĢ hattı, rayların döĢenmesi ve yollarının yapımı tamamlanan ilk hat 

olmuĢtur. ve bu hattı da 1872 Kasım ayında tamamlanan Eminönü - Aksaray hattı takip 

etmiĢti.180 

1873 yılında hizmete açılan 3. hat Aksaray - Yedikule hattıydı ve Aksaray‟daki 

Yeni Valide Cami kapısı yakınlarındaki ayırım yerinden baĢlayarak sola ayrılan hattı takip 

ediyor ve Langa ve Samatya mahallelerinden geçerek Yedikule‟ye ulaĢıyordu.181 

1874 yılında hizmete açılmıĢ olan ve ilk antlaĢmalarla Ġstanbul DTġ‟nce hizme-

te sokulan son hat ise Aksaray - Topkapı hattıydı ki bu hatta Aksaray Yeni Valide Cami 

                                                 

 
179 Kayserilioğlu, s. 62 - 63. 
180 Kayserilioğlu, s. 62 - 63. 
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yakınlarındaki yine aynı ayrım yerinden baĢlıyor ve sağa ayrılan hattı takip ederek Top-

kapı‟ya varıyordu.182 

Tramvaylar müĢterilerinin arzusuna bağlı olarak adım baĢı durup kalkıyor ve 

bu da ona hızından çok Ģey kaybettiriyordu. Bu Ģekilde çok müĢteri toplandığı, ancak 15 

- 20 dakikada gidilecek yerlere 1 saatte gidildiğini gören ġirket yöneticileri bir süre son-

ra tahminen 1880 yılına yakın bir tarihte belli baĢlı yerlere duraklar koyuyor ve yolcula-

rın rastgele iniĢ - biniĢlerine son veriyorlardı.183 

Atlı tramvayın iĢlemeye baĢladığı ilk yıllarda ġirket‟in, Ġstanbul halkına toplu ta-

Ģıma hizmeti verdiği toplam atlı tramvay sayısı 14 adedi yazlık türü dediğimiz açık tram-

vay olmak kaydıyla toplam 45 adet idi.184 

Tramvayı çekecek Katana cinsi kuvvetli atlar Macaristan‟dan getirilmiĢti.185 

DTġ kendi ahırlarında bulunan tramvaylarına ait atlarının dıĢkılarından elde et-

tiği gübreleri, müĢterilere satar ve az da olsa bunlardan da bir gelir elde ederdi.186 

Böylece atlı tramvay, bulunuĢundan 40 yıl, Avrupa‟da çalıĢmaya baĢlamasın-

dan 18 yıl sonra Osmanlı‟da ilk kez Ġstanbul‟da çalıĢmaya baĢlıyordu ki, bu da o zaman-

lar için baĢarılı bir geliĢme olarak değerlendirilebilirdi. 

2.1.2 1881 Sözleşmesi Dönemi 

12 yıldır iĢleyen iĢletmecilik yapan ġirket 1881 yılında yeni bir sözleĢme imza-

layarak imtiyaz haklarını geniĢletmiĢ187 imtiyaz müddeti Ocak 1918 tarihine kadar uza-

tılmıĢtır.188 Bu sözleĢme ile Ģehir içinde 3 yeni hatta tramvay iĢletme hakkını etmiĢtir: 

1 - Galata Voyvoda Sokağı - Kabristan Sokağı (Bu günkü TepebaĢı Meydanı) -

Büyük Cadde - Taksim - Pangaltı - ġiĢli, 

                                                 

 
182 Kayserilioğlu, s. 68. 
183 Kayserilioğlu, s. 72. 
184 Kayserilioğlu, s. 73. 
185 Gülersoy, s. 28. 
186 Kayserilioğlu, s. 90. 
187 Gülersoy, s. 16. 
188 Kazgan, Osmanlı‟dan Cumhuriyete ġirketleĢme, s. 88. 
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2 - Eminönü - Balıkpazarı - Odun Kapısı - Cibali - Fener - Balat - Eyüp, 

3 - Birinci hattın yan kolu olarak Tatavla (KurtuluĢ). 

ġirket Galata (Karaköy), Ortaköy, Eminönü - Topkapı hatlarına ilave olarak Ka-

raköy - ġiĢli arasında 5200 m.lik bir hat inĢa etme ve iĢletme hakkını elde etmiĢtir.189 

Fakat o günlerde, Prens Celalettin Misak Efendi, Haliç‟te vapur iĢletmek üzere 

giriĢimlerde bulunmakta idiler. Bu sebeple DTġ‟nin Eminönü - Eyüp hattı Ģirketin 

Eyüp‟te depo ve ahırlar inĢa etmiĢ olmasına rağmen gerçekleĢmemiĢ ve ġirket bu depo 

ve ahırları Harbiye Nezareti‟ne devretmiĢti.190 

1881 Ģartnamesi mesafeye dayalı ücretlendirme sistemi getirmekte idi. Ayrıca 

eğer ġirket karı net % 15‟i geçerse taĢıma ücretlerinde indirime gidilecekti. Bir de hiç 

uygulanmasa da duraklara birer Ģikâyet defteri konulması kabul edilmiĢti.191 

Tramvaylı ulaĢım sisteminin batılı yaĢam tarzına sahip Pera halkı tarafından 

hemen benimsenmiĢ192 olması, 1881 sözleĢmesiyle Ġstanbul yarım adasının içinde yaĢa-

yan halka sunulan hizmetlerde yeniliklerin öncelikle Galata yakasında uygulanmaya 

baĢlanmasına ve bir kısım farklılıklar göstermesine sebep olmakta idi. Bununla birlikte 

Tramvay hatlarının dağılımında nüfus yoğunluğu dikkate alınmıyor, kentin seçkin nüfu-

suna hizmet götürme eğilimi dikkat çekiyordu. Eminönü - Aksaray - Topkapı hattının 

haricinde yeni yapılacak Eyüp hattının ise gerçekleĢmemiĢ olmasına karĢılık Galata -

TepebaĢı - Ġstiklal Caddesi - Taksim - ġiĢli hattının döĢenmesi için öncelik tanınmıĢ ve 

Unkapanı - Fatih - Karagümrük gibi Ġstanbul tarafının yoğun bölgeleri göz ardı edilmiĢ 

gibi görünüyordu.193  

                                                 

 
189 Kayserilioğlu, s. 36. 
190 Kazgan, Osmanlı‟dan Cumhuriyete ġirketleĢme, s. 88. 
191 Gülersoy, s. 16. 
192 Zeynep Çelik, The Remaking of İstanbul, Seattle: University of Washington Press, 1986, s. 94. 
193 Kayserilioğlu, s. 110. 
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1890‟lı yılların baĢında Azapkapı - BeĢiktaĢ hattında güzergâhın kalabalılığı ne-

deniyle sadece bu hata mahsus olmak üzere adına „Ġmperial‟ denilen iki katlı tramvaylar 

çalıĢtırılmıĢtır.194  

1 Mart 1881 tarihinde, „Dersaadet Tramvayları ġirketi‟ Genel Kurulu, Yönetim 

Kurulu BaĢkanı Richard Edwards‟ın baĢkanlığında toplanmıĢtı. ġirket ĠĢletme Müdürü 

Viterbo, faaliyet raporunu okumuĢ ve gerekli açıklamalarda bulunmuĢtu.195 Rapor, ġir-

ket‟in teknik ve ekonomik özelliklerini, Ġstanbul‟daki insan ve yük taĢımacılığındaki 

önemini belirlemede ilginç noktalar arz etmekteydi. ġirket, 1880 yılında 39.060 Osmanlı 

Lirası hâsılat sağlamıĢtı. Bir evvelki yıl bu hâsılat 34.409 idi. Bu 4651 liralık hâsılat fazla-

sının yolcu sayısının azalmasına rağmen gerçekleĢmesi, özellikle Yedikule hattına tek 

atlı vagonlar konması ve bu sayede daha sık araba iĢletilerek, hâsılatın artırılmasından 

dolayıydı. Bu yılda sefere konulan her araba günde ortalama olarak 2,5 lira hâsılat 

yapmıĢtı. Toplam olarak arabaların yıllık hâsılatı 3.948.796 kuruĢ olmuĢtu. Daha evvelce 

de iĢaret ettiğimiz gibi, o devirde bakır ve gümüĢ ufaklık paralarla, kâğıt kaimelerin altın 

para karĢılığı olarak yıldan yıla farklı değerler taĢıması, senelerin hâsılatını birbiriyle mu-

kayese imkânı vermemekteydi. 1879 yılında ġirket arabaları 4.196.975 yolcu taĢıdığı 

halde elde edilen hâsılatın 3.440.961 kuruĢ olmasına karĢılık 1880‟de taĢınan yolcu sa-

yısı 3.545.587‟ye düĢmüĢ fakat hâsılat 3.948.693 kuruĢa yükselmiĢti. Aradaki hâsılat 

farkı yukarıda daha önce zikredildiği gibi, 1879 yılındaki bozuk paraların altın para kar-

Ģısında değer kaybetmiĢ olmasından ileri gelmekteydi. Yolcu adedinin azalması, ekono-

mik ve konjonktürel sebepler kadar, kıĢ aylarında bazı hatların 30 günü geçen bir za-

man süresince atıl kalmasından ileri gelmiĢti. ġirketin 1880 yılında 243 memuru vardı. 

Bunların 17‟si merkezde ve yönetimde çalıĢmaktaydı. Bunlara verilen aylık maaĢ tutarı 

19.280 kuruĢtu ki ortalama kiĢi baĢına 11,34 Osmanlı Lirası ücret ödenmiĢ oluyordu. 

Buna karĢılık 226 personele 70.600 kuruĢ maaĢ ödenmiĢti ki, bu da ayda kiĢi baĢına 

325 kuruĢ yani 3,25 Osmanlı Lirası aylık demekti. ġirketin 384 çekme hattı bulunuyor-

du. Bu hatların yıllık beslenme ve bakım giderleri 817 bin kuruĢtu. ġirketin 8 atlık, 4 

atlık, 2 atlık ve 1 atlık vagonları bulunmaktaydı. Bunların bakımı için 1880 yılında 144 

bin kuruĢ harcanmıĢtı. Aynı yıl, ġirket 11 yeni vagon inĢa etmek için 118 bin kuruĢ har-
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camıĢtı. Yol tamir ve bakımı içinde 274,5 bin kuruĢ harcanmıĢtı. ġirketin 1880 yılı rapo-

rundan anlaĢıldığına göre, bu yıl 1.041.032 kuruĢ, yani 10.410 Osmanlı Lirası kâr sağ-

lanmıĢtı. Aynı yıl, ticaret müdürü Refik Bey, banker Stefanovic, Ġstanbul Bankası Müdü-

rü G. Nikolopule, DTġ 2. BaĢkanı Kasanova, yine aynı ġirket‟in yönetim kurulu üyesi S. 

Maksud‟dan oluĢan bir heyet huzurunda yapılan çekiliĢ sonucu, ġirket, nominal değeri 5 

Osmanlı Lirası olan 240 adet hisse senedini kurayla itfa etmiĢti. ġirket, 1880 yılında, her 

biri 209 Osmanlı lirası değerinde ancak 5 lirası ödenmiĢ olan hisse senetlerine % 5 faiz 

ve hisse baĢına 25 kuruĢ olarak ödediği temettüyle % 10 gelir sağlamıĢtı. Bu gelir ora-

nı, o devir altın lira esasına göre ödendiğinde oldukça çok sayılıyordu. Bu sebeple de 

borsada, DTġ‟nin hisse senetlerinin değeri oldukça yüksekti. Ancak, zaman zaman hü-

kümetle ortaya çıkan anlaĢmazlıklar ve özellikle Abdülhamit devri boyunca zaman za-

man had safhayı bulan ekonomik krizler, yolcu sayısın da büyük azalmalar meydana 

getirerek, ġirket‟in çok güç durumda kalmasına sebep olmuĢtu.196 

2.1.3 1907 Sözleşmesi Dönemi 

1906 yılı 31 Aralık‟ında ġirket imtiyaz müddetini 1993 yılına kadar 87 yıl uzat-

mak Ģartıyla Beyoğlu‟ndan geçen hattı Tünel‟e kadar götürmek, Pangaltı - KurtuluĢ (O 

zaman ki Tatavla) hattıyla Beyazıt - Fatih Yedikule hattını inĢa etme ve iĢletme hakkına 

sahip olmuĢtur.197 Abdülhamit döneminin sonuna doğru, DTġ‟de ortaklarında değiĢiklik-

ler olmuĢ ve ġirket yavaĢ yavaĢ Galata bankerlerinin elinden çıkarak diğer yabancılara 

geçmekteydi. Bu sözleĢme ile ġirket, altı hatta daha iĢletme hakkını elde etmiĢtir: 

1.  Beyazıt‟tan Fatihe bir kol, 

2.  Galatasaray‟dan Tünel‟e bir uzantı, 

3.  Pangaltı dan Tatavla‟ya (KurtuluĢ‟a) bir hat, 

4.  Eminönü - Eyüp, 

5.  Unkapanı Meydanından Vefa yoluyla Fatih bağlantısı, 
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6. Ortaköy den Bebek‟e. 

ġirket bu hatların yapımı için bazısı 5, bazısı için de 10 yıl süre almıĢtı. Bu hat-

larda en az 500 m uzaklıkta kalmak Ģartı ile Hükümet baĢka kiĢi ve kuruluĢlara da imti-

yaz verebilecekti.198 Yapımlar için gerekli olan ray, travers, taĢ ve çimento ile beygir ve 

koĢum arabaları için bir defalık vergi ve resim muaflığı ile ithal yolu da açılmıĢ, ayrıca 

ġirket‟e iç borçlanma için tahvil çıkarma yetkisi verilmiĢti. 1906 yılında ġam, Konya, 

Beyrut, Selanik Tramvayları da elektrikle çalıĢmaya baĢlamıĢtı.199 

Tramvaylar için yol üstlerine kurulan ahırlar, at ve gübre kokusu da illallah et-

tirmiĢti. Ġmtiyazlarını sürekli artıran ġirket ise, elektrik yatırımlarına pek istekli gözük-

memekteydi. Kendi sarayından hariç Osmanlı Bankası ile Pera Palas Oteli gibi bir iki 

yere daha elektrik izni veren Abdülhamit, 1907 sözleĢmesine elektrikli tramvay iĢletmesi 

için zemin hazırlayan bir maddenin konulmasına da müsaade etmiĢti.200 

ġirket, 1907 sözleĢmesiyle elektrikli tramvay iĢletme imtiyazını elde etmiĢtir. 

Ancak, o zaman bir Ġngiliz Ģirketi olan Tünel ĠĢletmesi derhal buna karĢı çıkmıĢ; elekt-

rikli ulaĢtırma vasıtası iĢletme imtiyazının kendisine ait olduğunu ve DTġ‟ne elektrikli 

tramvay iĢletme hakkı verilirse, hükümetten tazminat talebinde bulunacağını öne sür-

müĢtü. Bunun üzerine Hükümet, DTġ‟nin tünel ile anlaĢmasını istemiĢti. Bu anlaĢma ile 

Tünel ġirketi bütün imtiyaz haklarını, tünel hattını ve iki uçtaki garlarını, vasıtalarını, 

yani bütün varlıklarını DTġ‟ye 95 bin Sterlin karĢılığında devretmeye razı olmuĢtur. Bu 

anlaĢmayla DTġ, Galata Tüneli‟nin de iĢletmecisi oluyordu ve bu 95 bin Sterlin, tünel 

hattı ve tesisleri ipoteği karĢılığı çıkarılacak % 5 faizli tahvillerle ödenecekti.201 

Savunma Bakanlığı, tramvay atlarını 1912 yılında baĢlayan Balkan Harbi sıra-

sında, 30.000 altın karĢılığı almıĢ ve bu yüzden Ġstanbul bir yıldan fazla süreyle tram-

vaysız kalmıĢtır.202 DTġ‟nin atlarına el konulmuĢ olduğundan baĢkent tramvaysız kalmıĢ-

tır.203 Otobüsün, otomobilin, metronun da olmadığı bir Ģehirde I.Dünya SavaĢı yıllarında 

                                                 

 
198 Gülersoy, s. 16. 
199 Kayserilioğlu, s. 129. 
200 Gülersoy, s. 17. 
201 Kazgan, Osmanlı‟dan Cumhuriyete ġirketleĢme, s. 88. 
202 http://www.iett.gov.tr/iett_2009_faaliyet_raporu.pdf; s. 13, (9.5.2010). 
203 Kayserilioğlu, cilt II, s. 24. 
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tramvaysızlık Ġstanbulluların belini bükmüĢ ve halkın gidecekleri yere yürüyerek gitme-

sine sebep olmuĢtur.204 

2.1.4 Elektrikli Tramvay Dönemi 

Dünya Harbinin arifesinde Ġstanbul‟daki atlı tramvay yokluğunun yarattığı bü-

yük sıkıntı elektrikli tramvayların kullanımını zaruri hale getirmiĢti. 1909 yılında MeĢruti-

yetin ilanıyla iktidara gelen Ġttihat ve Terakki hükümetinin ilk iĢlerinden biri, atlı tram-

vayları kaldırıp Bebek hattından baĢlamak üzere elektrikli tramvayları iĢletmeye baĢlat-

mak olmuĢtur.205 

1910 yılında yeni hükümet, merkezi PeĢte‟de bulunan „Ganz‟ Anonim Elektrik 

ġirketleri‟ne Ġstanbul‟da 50 yıllık bir imtiyaz vermiĢtir. Ertesi yıl yani 1911‟de „Bankue 

Generale de Credit Hongrois‟ ve „Bankue de Bruxelles‟, ortaklaĢa 24 bin hisseli ve 12 

milyon Ġsviçre Frangı sermaye ile „Osmanlı Anonim Elektrik ġirketi‟ni kurmuĢlardır.206 

Kurulan bu elektrik üretim Ģirketleri ile artık tramvaylara verilecek elektrik gücünün ha-

zırlıkları tamam olmuĢtur. 

Elektrik üretimine imtiyaz veren Ģartnamenin ikinci maddesinin üçüncü fıkrası-

na, bu yetkinin genel taĢıma araçlarına elektrik verilip çalıĢtırılması konusunu kapsama-

dığına dair açık bir hüküm konularak, DTġ kollanarak Elektrik ġirketi‟nin boyunduruğu-

na sokulmamıĢtır. Aynı yıl 1911‟de DTġ‟nin vagonlarını elektrikle çalıĢtırması için gerekli 

sözleĢmede imzalanarak tramvaya elektrik verilmesi sorunu halledilmiĢtir.207 

1913 yılında 17 adet Franco - Belge Ģirketi yapımı ve 19 adet Man Ģirketi ya-

pımı olmak üzere toplam 36 adet çekici tramvay aracı getirtilmiĢtir. 1914 yılı ise Ġstan-

bul‟a en fazla çekici tramvay arabasının ulaĢtığı yıl olmuĢ, 23 adedi Franco - Belge ya-

pımı, 67 adedi de MAN yapımı olmak üzere toplam 90 adet çekici tramvay arabası ile 20 

adet MAN yapımı römork (çekilen vagon)  gelmiĢtir.208 

                                                 

 
204 Gülersoy, s.44. 
205 Gülersoy, s. 36. 
206 http://zkirmizi.110mb.com/pdf/istanbul_ulasim_zaman.pdf; (7.3.2010). 
207 Gülersoy, s.43. 
208 S.T.C/Dersaadet Tramvay Şirketi, Inventaire Generalle, Material Roulant, Chaptre: IV, Ġstanbul 

1922, Aktaran; Kayserilioğlu, II. Cilt, s.36. 
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1914 yılı ġubat ayı baĢında Karaköy Meydanı‟ndan Ortaköy‟e doğru ilk elektrikli 

tramvay iĢletmeye baĢlamıĢtır.209 Yeni arabaların iç ve dıĢ görünüĢleri Avrupa‟daki mu-

kabil araçlarla aynı özelliklerde idi. Bu araçların değeri nakliye hariç 25.000 S. Frank‟tı. 

Her arabanın ağırlığı boĢ olarak 11.000 kg idi. DTġ‟nin gelecek olan 100 adet sipariĢin 

imalatını, Karaköy köprüsünü inĢa etmiĢ olan Alman „Machinen Ausbourg Neurenberg‟ 

fabrikasına, geri kalan kısmı ise Fransız - Belçika Anonim ġirketi olan „La 

Caurouvager‟‟na vermiĢtir. Arabaların bir takım aksamı Ġngiliz Ģirketi „United Electric Ger 

Company‟ isimli Ģirkete ve elektrik tertibat sistemini de „Siemens Aġ. ve Algemani 

Elecrited Gezel Saft‟ tarafından imal edilmiĢtir. 

Ġstanbul a gelmekte olan ilk elektrikli tramvay arabalarının özellikleri Ģöyledir: 

Arabaların geniĢliği 2,1 m.dir. Bu haliyle yeni araçlar atla çekilen kırmızı tram-

vay araçlarından daha geniĢ idiler. Uzunlukları ise 8,5 m.dir ve yüksekliği de raydan 

itibaren 3,5 m. idi. Her arabada 30 Beygir kuvvetinde iki elektrik motoru vardı. AEG ve 

Siemens tarafından üretilen bu araçlar saatte 15 km süratle cer(hareket) edebilmekte 

idiler. Araçlar sağlam olsun diye „tik‟ ağacından yapılmıĢtı. Araçların tavanları daima 

beyaza renkte idi. Van pencereleri stor perdeli idi. Bu Ģekilde güneĢten ve yağmurdan 

sakındırdığı için yağmurlu ve güneĢli havalarda pencereleri kapatmaya gerek yoktu. 

Ayrıca her araba Osmanlı hanımları için perde ile ikiye ayrılmıĢtı. Araçlar yolcuların her 

istediği yerde durmamakta, memurin-i hükümetçe tayin edilmiĢ olan duraklarda durma-

ları gerekmekte idi. Yeni arabalar, ġiĢli‟den tünel meydanına, duraklarda durup kalkma-

larla birlikte 20 dakikada gidip gelebilmekte idi. Ġlk emirde Dersaadet‟e vasıl olacak olan 

20 yeni araba ile ġiĢli - Beyoğlu arasında her 4 dakikada bir araba hareket edecek ve 

sabah saat 6.00‟dan itibaren gece yarısından sonraya kadar devam edecekti. 1. ve 2. 

mevki arabalar ayrı ayrı olarak seyir edecekti. ġehri Emaneti 1. mevki arabalar için kır-

mızı, 2. mevkiler için kurĢuni rengi uygun görmüĢtü. Bu iki sınıf arabaların inĢaat ve 

tertibatı birbirinin aynı olup dıĢ renkleri ve iç tefriĢatı değiĢiklik göstermekte idi. Her 

arabada 18 yolcu oturabilmekte ve 3 kiĢi ayakta durabilmekte idi. Sahanlıklarda da bi-

letçi ve makinist hariç 7 Ģer yolcu durabilirdi. Oturma yerleri arabaların içinde ortadaki 

koridorun bir tarafında 2, diğer tarafında tek kiĢilikti. Bütün yolcuların yüzleri arabanın 
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gittiği istikamete bakmaktaydı. 1. mevki arabaların her biri 15 mum kuvvetinde 12 

elektrik lambasına sahipti ki bu kitap okumak için yeterli bir aydınlık idi. Her motris (çe-

kici vagon) arabası diğer iki arabayı Ġstanbul‟daki en dik eğimlerde bile kolayca ve saat-

te 15 km süratle hareket ettirebilir ve fren tertibatı da arabayı anında durdurmaya muk-

tedir idi. ġiĢli - Tünel hattı, ġiĢli‟den Feriköy yoluna kadar bir kıta, Feriköy yolundan 

Galatasaray‟a bir kıta, Galatasaray‟dan Tünele kadar da bir kıta olmak üzere toplam 3 

kıtadan oluĢmakta idi. Karaköy - Ortaköy hattı da 3 kıta idi. Karaköy - KabataĢ, KabataĢ 

- BeĢiktaĢ, BeĢiktaĢ - Ortaköy.210 

Yeni Galata köprüsünün 27 Nisan 1912 tarihinde çelik yapı olarak yapılması ve 

üzerine hat döĢenmesine baĢlanması ile kısa bir süre sonra köprünün üzerinden ilk kez 

tramvay arabalarının geçmesi Ġstanbul halkı için önemli bir geliĢme sayılmakta idi. 

Elektrikli tramvay arabalarının Ġstanbul‟a geliĢleri ilk varıĢ yılı olan 1913 yılın-

dan 1922 yılına kadar aralıklarla devam etmiĢ, bu süre zarfında DTġ Ġstanbul sokakla-

rında hizmet vermek üzere toplam 178 adet motris (çekici vagon) , 93 adet römork 

(çekilen vagon)  ve 13 adette yardımcı tramvay arabası iĢletmiĢtir.211 

1914 senesi ocak ayından itibaren art arda birçok hatta iĢlemeye baĢlayan 

elektrikli tramvaylarla ilgili hatların yapım ve geniĢletme çalıĢmalarında harp ile birlikte 

önce yavaĢlama sonra da durma görülmüĢtür. Avrupa ya ısmarlanan 100 adet tramvay 

arabasından ise sadece 5 tanesi gelebilmiĢtir.212  

Atların ve eĢeklerin de harpte kullanıldıkları göz önüne alındığında, Ġstanbul‟un 

civarında bulunan köylerde oturanların, Ģehre gidip gelmelerinde ciddi güçlükler görül-

müĢtür. Ġstanbul‟dan civarlara gitmek için hükümetten izin almak gerekiyordu. Kadınlar 

savaĢa katılma mecburiyetleri olmadıkları için hükümetten vesika alarak Bursa‟ya, Ban-

dırma‟ya, Ġzmit‟e kadar tek tük gidebiliyorlardı. Erkeklerin vesika alabilmesi ise, harbe 

katılmamıĢ bile olsalar imkânsız gibi idi. GüneĢ battıktan sonra sokakta bulunmak zaten 

yasaktı. 1 okka ekmek 80, un 60, pirinç 100, et 160, Ģeker ve gaz 300 kuruĢ olmuĢ, bir 

çeki odun 500 kuruĢa çıkmıĢtı. Askere alınma nedeniyle ortaya çıkan personel eksikli-

                                                 

 
210 „Dersaadet Tramvayları‟, Servet-i Fünun, Ġstanbul, 3 Haziran 1913, sayı: 1151. s. 156, Aktaran; 

Kayserilioğlu, II. Cilt, s. 28 - 29. 
211 Kayserilioğlu, s. 36. 
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ğiyle birlikte mali sorunlar tüm Ģirketlerde olduğu gibi DTġ‟de de kendini hissettirmiĢti. 

Yedek malzemelerin tüm Avrupa‟yı saran harp nedeniyle yurt dıĢından getirilmesi im-

kânsızlaĢmıĢtı. Ray, makas, havai bakır tel eksikliği yanı sıra baĢ gösteren personel ek-

sikliği de tramvay seferlerinin aksamasına neden olmuĢtur. Bütün bu olumsuz Ģartlara 

rağmen ġirket, elindeki imkânlar dâhilinde iĢletmeciliğe ve Ġstanbul halkına verdiği hiz-

mete devam etmiĢtir. Ancak 15 Ocak 1915 günü hükümetin emriyle Ġstanbul‟a verilen 

elektrik cereyanının kesilmesiyle artık yapacak bir Ģey kalmamıĢ ve bütün seferler dur-

durulmuĢtur. Ġstanbul‟da yine tramvaysız günler baĢlamıĢ, tramvayı çeken atların ordu-

da kullanılması nedeniyle yakın bir süre evvel Balkan Harbi sırasında tramvaysız kalan 

Ġstanbul bu defa da daha yeni kavuĢtuğu elektriğinin kesilmesiyle tramvaysız kalmıĢtı. 

Hizmet dıĢı kalan tramvaylar garajlarına çekilmiĢ ve o tarihteki yine tek kara toplu ula-

Ģım aracından mahrum kalan Ġstanbul 8 ay süreyle zor günler geçirmiĢtir.213 

2.1.5 1923 Sözleşmesi Dönemi ve Cumhuriyet Dönemi 

Ġstanbul‟un kurtuluĢundan sonra, cumhuriyetin ilanından önce, ġirket 

17.6.1923‟te, Ankara‟daki yeni hükümet ile yeni bir sözleĢme imzalamıĢtır. Buna göre 

Nafıa Vekâleti (Bayındırlık Bakanlığı), ġirket ve belediyenin oluĢturacağı bir komisyon 

tarifeleri, elektriğin fiyatını ve personelin ücretleri gibi maliyeti net olan hususlarda ka-

rar verecekti. ġirket‟e, isterse sermayesini iki misline çıkarma yetkisi verilmiĢ ve 

1.1.1923‟ten itibaren net gelirin % 1.25‟i ve 1.1.1924‟ten sonra ise % 3,5‟unu, beledi-

yeye kira olarak verilmesi prensiplerini getirmiĢtir. Ayrıca öne çıkan diğer bir önemli 

husus ta en çok 6 ay içinde bütün personel Türk‟lerden kurulacaktı. Buna karĢılık olarak 

ġirket, bünyesini 50 bin hisseden 85.533‟e çıkarmıĢ ve sermayesini 1.454.027 liraya 

yükseltmiĢti.214 

Cumhuriyetin kurulduğu 1923 yılında ġirket iĢletmekte olduğu 12 hat üstünde 

141‟i çekici, 69‟u çekilen cinsten olmak üzere günde ortalama 210 arabayı çalıĢtırmak-

taydı. Aynı yıl bu taĢıtlar 10.490.090 km yol yapmıĢ ve 55.599.688 yolcu taĢımıĢlardı. 

Toplamda 7.639.025 kwsaat elektrik cereyanı satın almıĢ, bunun da 6.595.840 kwsaati 

yolcu taĢımasında kullanılmıĢ ve kilometre baĢına 0.784 kwsaat enerji harcamıĢtı. Elde 
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edilen 2.349.147 lira hâsılattan 1.936.130 lirası giderlere gitmiĢ, ġirket‟e net 413.017 

lira kâr kalmıĢtı ki bu o dönemin anti enflasyonist yapısına göre iyi bir kar sayılırdı. Per-

sonel sayısı da 1699‟a çıkmıĢtı ve bu da rasyonel bir sayı idi. Yani imtiyaza göre mevcut 

rekabetsizliğe rağmen ġirket iyi yönetilmekte idi.215 

2.1.6 1926 Sözleşmesi Dönemi 

1923 SözleĢmesi Döneminden sonra baĢlayan olumlu hava ile Cumhuriyet hü-

kümeti ile 21.07.1926‟da yeni bir sözleĢme imzalanmıĢtır. Bu metin Ģu önemli yenilikleri 

getirmekte idi; 

1 - ġehrin öbür caddelerinde yeni tramvay hatları kurulacak ve bunların geniĢ-

liği 7,5 metreye kadar olan kesimleri ġirketçe yeniden inĢa edilecek ve mevcut tramvay 

hatlarının geniĢliği 15‟er metreye kadar olan caddelerin ise bakım onarımları yapılacaktı, 

2 - Deneme mahiyetinde 4 adet yolcu otobüsü de ġirketçe servise konacaktı, 

3 - Yeni tramvay hatlarının gerektirdiği cadde geniĢletmeleri için gerekli Bele-

diye‟nin kamulaĢtırmaları yapabilmesi için ġirket belediyeye 250 bin TL kaynak sağlaya-

cak ve belediye bunun ancak 100 bin lirasını 10 yılda 10 bin liralık taksitler halinde geri 

ödeyecekti, 

27 Temmuz‟da ek bir sözleĢme daha yapılmıĢ ve ġirket sermayesi önce 27 mil-

yon Ġsviçre Frangı‟na sonra da 35 milyon franga çıkarılmıĢtır.216 

ġirket bu sözleĢmelerle aĢağıdaki hatlarda birinci derence tramvay iĢletmesini 

de üstlenmiĢti; 

1 - ġehzâdebaĢı - Unkapanı, 

2 - Unkapanı - Eyüp, 

3 - Fatih - Edirnekapı. 

Ġkinci derecede olmak üzere de; 
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1 - Azapkapı (Karaköy) - KasımpaĢa - Surp Agop (Taksim yanı), 

2 - Taksim - Dolmabahçe, 

3 - Eminönü - Sultanhamam - Unkapanı. 

ġu hatlar ise ġirket‟in kararına bırakılmıĢ, tavsiye mahiyetinde sözleĢmeye gir-

miĢti. 

1 - Aksaray - Silivrikapı, 

2 - KasımpaĢa - YeniĢehir -Feriköy, 

3 - Maçka - BeĢiktaĢ, 

4 - ġehzâdebaĢı - Yenikapı, 

5 - KasımpaĢa - Sütlüce, 

6 - Bebek‟ten Boğaziçi‟ne doğru devam.217 

Tramvayların 100 yıllık tarihleri boyunca özellikle elektrikli döneme geçildikten 

sonra, yılda taĢıdıkları yüz milyonluk yolcu kitlesi hacmine oranla pek az kaza yaptıkları-

nı ve ölümle sonuçlanan kazaların ise hemen hemen hiç görülmediğini söyleyebiliriz. 

Tramvaylar en açık yolda 25 km hız yapabiliyorlardı.218 Tramvayı yürüten biletçi, kont-

rolör ve vatman olmak üzere üç personel vardı. Biletçi genelde vagonun arka kapısı 

içinde dururdu ve biletleri araç üstünde keserek tahsil ederdi.219 

Cumhuriyetin ilan edildiği 1923 senesinde DTġ 141‟i motris (çekici vagon) 69‟u 

römork (çekilen vagon) olmak üzere günde ortalama 210 araç ile 12 hat üzerinde hiz-

met vermekteydi. Tramvaylar için yeni hatlar, sefer ve araç sayıları ihtiyaç oldukça artı-

rılmıĢ ve her birine de birer hat numarası verilmiĢtir.220 31.12.1928 tarihi itibariyle 199 
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adet motris (çekici vagon), 121 adeti römork (çekilen vagon)  olmak üzere 320 adet 

tramvay arabası mevcuttur. 

DTġ‟nin elinde bulunan kullanım araçları ise Ģu Ģekildedir. 

1 - Vatman Okulu arabası: Bu tramvay 13 Kasım 1919 tarihinde 84 numara ile 

kayıtlı iken kaza yapıp sonra da ġiĢli atölyesinde tamir edilip 250 kasa numarası almıĢ-

tır.  

2 - Kaza hali, yer değiĢtirme hali gibi acil ve gerekli durumlarda ihtiyacı olan 

tramvaylara çekici hizmeti vermek üzere taĢıma servisi, 

3 - Ray taĢıma iĢleminde kullanılmak üzere iki adet lokomotif, 4 adet vagon, 2 

adet vagonet, 

4 - Karlı ve buzlu Ģartlarda hizmet görmek üzere üç adet tuz dökme aracı,  

5 - Karlı ve buzlu sokaklarda hizmet görmek üzere bir adet kar küreme aracı, 

6 - Tramvay kataner teli döĢemek üzere merdivenli ve makaralı bir adet 

kataner aracı.  

Ġstanbul‟da otobüsle Ģehir içi yolcu taĢımacılığına ilk defa DTġ tarafından 1929 

yılında baĢlanmıĢtır. Bu 4 adet Renault marka otobüs BeĢiktaĢ - Taksim hattında çalıĢ-

mıĢlardır.221 25 kiĢilik oturma yerine ve ayakta 6 kiĢi taĢıyabilecek mekâna sahip olan 

bu otobüsler, 4 silindirli, 20 beygir gücünde, 5200 kg ağırlığında ve 170 bin FF‟ye mal 

olmuĢlardır.222   
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DTġ 1928 Ġzmir Torbalı‟da 50 kiĢinin öldüğü ve binlerce kiĢinin evsiz kaldığı 6,5 

Ģiddetindeki depremde223 mağdur olanlar için düzenlenen yardım kampanyasına 500 TL 

yardım yapmıĢtır.224  

Cumhuriyet tarihinde ilk büyük grev 7 Ekim 1928‟de DTġ iĢçileri tarafından 

yapmıĢlardır. Biletçi gündeliğinin 126 kuruĢ, 6 ayını doldurmuĢların ayda 9 lira kıdem 

zammı, 180 kuruĢ da fazla mesai ücreti aldıkları, 1 Amerikan Doları‟nın 1,5 TL olduğu 

dönem bir biletçinin maaĢı ayda 45 lira ve bir vatmanın maaĢı ise ayda 60 lira idi. ĠĢçiler 

maaĢlarına % 50 zam istemiĢlerdi. Greve rağmen tramvay arabaların % 78‟i çalıĢmıĢtır. 

Toplam çalıĢan iĢçi sayısı 1400 idi. Atölye iĢçilerinin %35‟i, biletçi ve vatmanların % 

30‟u greve katılmıĢtır. Resmi makamlardan destek göremeyen iĢçiler 15 Ekim günü gre-

ve son vermiĢlerdir. ġirket 2 sene içinde greve katılan, greve katılmıĢ bütün iĢçilerin 

görevlerine son vermiĢtir.225  

1927 senesinde DTġ hatları toplamı 31.230 metre olmuĢtur. 1930 senesine 

kadar yeni hat ilave edilmemiĢ, 1930 senesinde 3.027 metre ilave edilerek 34.257 met-

reye ve 1935 senesinde DTġ‟ye ait tüm hatların toplamı 35.448 metreye ulaĢmıĢtır.226 

Cumhuriyetle beraber yeni imtiyazlar alan ve yükümlülükler üstlenen, elektrik 

üretim Ģirketi ile beraber, aynı sermaye sahiplerine ait olan DTġ, yeni Cumhuriyet hü-

kümetine güvenemediğinden dolayı oyalayıcı bir strateji uygulamıĢtır. ġirket sözleĢme-

lerin gelir getirilen kısımlarına öncelik vererek yeni hatlar açılmasını ve eski hatların 

bakım onarımını ileriye ötelemiĢ, bilet ücretlerini ve gelirlerini arttırırken yeni ve büyük 

para gerektiren iĢlere girmemiĢtir. Böylece bir 15 yıl geçmiĢ ve ġirket‟in devletleĢtirilme-

si gündemi sıcaklığını hiç kaybetmemiĢtir.227 

SavaĢ yıllarının sıkıntısından dolayı, ekmek karnesi ve açlık gibi dertlerin yanın-

da, sabunun pahalılığı ve kıtlığı sebebiyle genel temizlik sorunlarının da baĢlamasına 

                                                 

 
223 Türk Kızılay Arşivi, Kutu no: 17, Belge no: 70, Aktaran: Melih Tinal, 1928 Torbalı  (İzmir) Dep-
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223 Tinal, s. 1. 
224 Kayserilioğlu, II. Cilt, s. 124. 
225 Münir Sirer, „Türk ĠĢçisi Hakkını Almayı Tramvaycılardan Öğrendi‟, Yıllarboyu Tarih Dergisi, sayı 5, 
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neden olmuĢ ve bu da baĢlıca toplu taĢım aracı olan tramvaylarda,  bit sorununa yol 

açmıĢtır.228 

2.2 DTŞ’nin Sermayesi 

ġirket 400 bin Osmanlı Lirası sermayeyle kurulmuĢtu.229 KuruluĢta, ġirket‟in 

sermayesi % 40 ödenmiĢti. 1873 yılında, yani kuruluĢundan birkaç yıl sonra, nominal 

sermaye yine % 40 ödenmiĢ olmak Ģartıyla 800 bin Osmanlı Lirası‟na çıkartılmıĢtı. Özel-

likle küçük atlı arabaların büyük zararlara sebep olmaları yüzünden 10 Nisan 1875‟te 

yapılan olağan üstü genel kurulda ġirket‟in sermayesi 800 binden 680 bin Osmanlı Lira-

sına, hisse senetlerinin nominal değeri 17 liraya ve ödenmiĢ kısmı da 8 liradan 5 liraya 

indirilmiĢtir. Aradaki 120 bin lirayla kaydedilen iĢletme zararlarının amortismanına gi-

dilmiĢtir.230 

ġirket 1880 yılında her biri 20 Osmanlı Lirası değerinde, ancak 5 lirası ödenmiĢ 

olan hisse senetlerine % 5 faiz ve hisse senetlerine 25 kuruĢ olarak ödediği temettüyle 

% 10 gelir sağlamıĢtır. Bu gelir oranı o devirde altın lira esasına göre ödendiğinden 

oldukça yüksek sayılıyordu. Bu sebeple de borsada DTġ‟nin hisse senetlerini değeri 

oldukça yüksekti. Ancak zaman zaman hükümetle ortaya çıkan anlaĢmazlıklar ve özel-

likle Abdülhamit devri boyunca zaman zaman yaĢanan ekonomik krizler yolcu sayısında 

büyük azalmalar meydana getirerek ġirket‟in çok güç durumlarda kalmasına sebep ol-

muĢtur.231 

ġirket, 1888 yılına kadar piyasada bulunan 40 bin hisse senedinden 7617‟sini 

piyasadan toplamıĢ ve iptal etmiĢti. Ayrıca 1910 yılına kadar da 14.469 hisse senedini 

itfa etmiĢ ve bunların yerine sadece temettü hakkı olan hisse senetleri vermiĢti. Galata 

(Karaköy) - ġiĢli hattını inĢa edebilmek için, ġirket, 1892 yılında her biri 500 frank değe-

rinde % 5 faizli ve 30 yıl içinde her yılı % 1,5 oranında kura usulüyle amorti edilecek 

tahvil ihraç etmiĢti. Bu tahvillerin faizi, 1894 yılında % 4 indirilmiĢtir. 1910 yılında itfa 

edilmiĢ tahvil sayısı 752 adetti ve bunların toplam değeri 376 bin frank veya 16.544 

Osmanlı Lirasıydı. 21 Aralık 1908‟de toplanan hissedar genel kurulu kararıyla hatların 
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elektirifkasyonuna geçebilmek için 5‟er lirası ödenmiĢ, her biri 20 Osmanlı Lirası değe-

rinde 17.617 hisse senedi ihraç edilmiĢtir. Bunu takiben, eski ve bu son çıkartılan hisse 

senetleri için 2,5 Osmanlı Lirası tutarında 2 apel yapılmıĢ, böylece her iki hisse senetle-

rinin ödenmiĢ kısmı 10 Osmanlı Lirasına yükseltilmiĢtir. Bu apelden sonra ġirket‟in 

ödenmiĢ sermayesi 355.310 Osmanlı Lirası‟na yükselmiĢ oluyordu. Ayrıca piyasada 

14.469 adet, itfa karĢılığı verilen, sadece temettüye hak kazanmıĢ hisse senedi vardı. 

ġirket kar dağıtımını Amorti hisse senetlerine % 5 oranında faiz ödemesi Ģeklinde yapı-

yordu. Geri kalan üzerinden, % 10 ihtiyat akçesi ayrıldıktan sonra, % 6‟sı kuruculara 

veriliyordu. Geri kalanın % 4‟ü Yönetim Kurulu üyeleri ve idarecilere, geriye kalan üze-

rinden, imtiyazın sona ermesi tarihinden 5 yıl evvel bütün hisse senetlerinin itfa edile-

bilmesi için gereken yıllık pay ayrıldıktan sonra Amorti edilmemiĢ hisse senetleriyle, 

amorti edilmiĢ olup temettü hakkı devam eden hisse senetlerine kâr payı olarak ödeni-

yordu. ġirket hâsılatının yıldan yıla büyük değiĢimler göstermesi, bazı kıĢ aylarının sert 

geçmesinden dolayı hat bakım maliyetlerinin artması ve tramvay ücreti olarak ödenen 

bozuk paralarla kaimelerin altın paraya oranla değer kaybetmesinden kaynaklanmakta 

idi. Ayrıca, çekim hayvanlarının hastalanması, salgın Ģeklindeki hastalıklara maruz kal-

ması, seferlerin aksamasına sebep oluyordu.232 

1910 yılı kayıtlarına göre ihraç edilen 40.000 hisse senedinin 7617‟si 1888 yılı-

na kadar ġirket tarafından satın alınarak imha edilmiĢ, 14.469 adedi ise kura ile itfa 

edilmiĢ ve sadece gelir getiren hisse senetleri ile değiĢtirildiği için geride sadece 17.919 

hisse senedi kalmıĢtır. Bu arada ġirket el değiĢtirmiĢtir. Galata bankerlerinin ağırlığını 

teĢkil ettiği kuruluĢ yıllarından sonra hisse senetleri devamlı el değiĢtirdiği için ġirket‟in 

yönetimi de değiĢmiĢti. DTġ yi Galata Bankerleri kurduğu halde zamanla bankerler ara-

dan çekilmiĢ233 ve 1910 yönetim kurulunda C. Weise, S. Doctor, E. Salem,C. Janke gibi 

banker olmayan kiĢiler kalmıĢtır.234 Elektrikli tramvayların iĢletmeye baĢlaması ile birlik-

te DTġ 1914 yılında mevcut 35.531 hissesini hisse baĢına ikiĢer buçuk lira daha arttır-

mıĢ ve böylece sermayesini 266.482 liraya çıkartmıĢtır.235 
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2.3 Tramvay Ücretleri 

1872 yılında iĢletmeye baĢlayan Tramvay‟da Eminönü‟nden Aksaray‟a, Gala-

ta‟dan Ortaköy‟e, Aksaray‟dan Topkapı‟ya ya da Yedikule‟ye gitmek için ödenecek ücret, 

birinci mevki için 60, ikinci mevki içinse 40 paradır236 ki, bu da o dönemler için hiç de 

küçümsenecek bir rakam değildir. Ücretler genel olarak Ģöyledir: 1 Kıta:1. mevki 20 

para, Ġkinci mevki 10 para, 2 Kıta: 1. mevki 40 para, ikinci mevki, 30 para,3 kıta: 1. 

mevki 60 para, ikinci mevki 40 para.237 Zira bu 40 para ile Ģunlardan birini tercih edebi-

lirdiniz, 1,5 okka yani ortalama 2 kg has ekmek, 1,3 kg zeytin, 1,2 kg et, 12 kg bardak 

su, 3,6 kg soğan, 7,5 kg mangal kömürü, 6 gazete, 1 paket tatlı sert tütün, 6 adet tim-

sah marka kurĢun kalem alabilir ya da 6 kez iskarpin boyatıp veya 3 kez fes kaplatabi-

lirdiniz.238 

Tramvaylar atlı olarak iĢletildikleri ilk yıllarda, Ġstanbullular için oldukça lüks 

sayılacak bir ücrette iĢletilmekte idi. Elektrikli olarak çalıĢmaya baĢlayan tramvayların 

çalıĢmaya baĢladıkları ilk yıllardaki bilet ücretleri yine de biraz pahalı sayılabilirdi. Zira 

en kısa mesafe olan Azapkapı - Karaköy arasında sivil 2. mevki biletin ücreti 10 para en 

uzak mesafe olan Karaköy - Bebek hattında mesafenin tamamı olan 12 kıtalık 1. mevki 

biletin ücreti 190 para yani 4.75 kuruĢtu. Yine de bu pahalılığa rağmen Ġstanbul‟un ilk 

kara toplu taĢıma vasıtası olan atlı tramvaylarına, çalıĢmaya baĢladığı ilk yıllarda (1872 - 

1890), özellikle ücretlerinin pahalılığı yüzünden lando, sedye, koçu gibi diğer araçlara 

binemeyen fakir ve orta halk grupları büyük ilgi göstermiĢ, biraz da halkın merakı yü-

zünden günlerce olağan üstü sayıda yolcu taĢıyarak, iĢlemeye baĢladığı ilk yılın sonunda 

taĢıdığı yolcu sayısı 4,5 milyona, elde ettiği hâsılat ise 53.000 liraya ulaĢmıĢtır. Yolcu 

tarifesinin km baĢına 40 para, yani 1 kuruĢ olduğu anlaĢılmaktadır. Bu tarifenin yüksek 

olduğu ve kapasitesinin düĢtüğü belirtilerek km baĢı ücretin 30 paraya indirilmesi düĢü-

nülmüĢtür. Gerçekte o devirde imparatorluğun merkezinde, gerek devlet bürokrasisinde 

ve gerek DTġ‟nin personelinde de göründüğü gibi, özel sektörde iĢçi ve küçük memur 

ücretleri ortalama olarak günde 15 kuruĢu geçmiyordu. Bu sebeple km.si 40 para olan 

tramvaylara bu kesimden fazla talep olmamıĢtır. Nitekim 1881 senesi genel kurulunda 
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yapılan görüĢmelerde kapasitenin düĢtüğü belirtilerek, kilometre baĢına ücretin 30 pa-

raya indirilmesi düĢünülmüĢtür. 239 

Birinci Dünya SavaĢı‟nın baĢlamasıyla, baĢ gösteren ekonomik buhran ve fiyat 

artıĢları, taĢıma ücretlerine de yansıdı. Bu dönemde, Ġstanbul‟da tramvay taĢıma ücret-

leri, harpten önceki fiyatlara oranla %300 oranında artıĢ göstermiĢti.240 

Cumhuriyet‟in 1923 - 1928 yıllarında ucuzladığı görülen tramvay bilet ücretleri, 

en kısa mesafede sivil 2. mevki olarak 2.75 kuruĢ, en uzak mesafede 1. mevki 5.25 

kuruĢ olmuĢtur.241 Bu yıllarda 1 doların 200 kuruĢ, ekmeğin kilosunun 10 kuruĢ, etin 

kilosunun 40 kuruĢ, fasulyenin 25, kaĢarın 100, zeytin 30, gaz yağı 20, ayakkabının 250 

kuruĢ olduğunu görmekteyiz. 

1930‟ların baĢında 1. mevki tramvayın 5, 2. mevki 3,5 kuruĢ,1000 gramlık ek-

mek 11 kuruĢ, yumurta ise 1 kuruĢtu.242 

Görüldüğü gibi atlı tramvaylar ilk iĢlediğinde Ġstanbullular için epeyce pahalı bir 

lükstü. 1935‟te 1. mevki tramvay biletiyle 500 gramlık yarım ekmek alınabiliyordu ya da 

5 adet yumurta.243 

1 doların 125 kuruĢ olduğu 1935 yıllarında tramvay ücretlerine baktığımızda 

ise ortalama olarak siviller için 1. mevkiinin 5,5 kuruĢ, 2. mevkiinin 3 kuruĢ olduğunu 

görmekteyiz. 5 kuruĢ ile o dönemde 500 gram yarım ekmek ya da 5 yumurta alınabil-

mekte. 1 doların 130 kuruĢ olduğu 1945 yılında ise 1. mevkiinin en uzak yer olsa dahi 

15 kuruĢ, 2. mevkiinin 10 kuruĢ olduğunu görmekteyiz.244 

2.4 DTŞ’nin Millileştirilmesi 

Cumhuriyetin kuruluĢu ile birlikte ulaĢım politikalarında demiryollarının kamu-

laĢtırılması ve yeniden yapılandırılması Ģeklinde geliĢme göstermiĢtir. Bundan dolayı 
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çıkarılan yasalarla yabancı sermayeli Ģirketler tek tek millileĢtirilmeye baĢlanmıĢtır.245 

MillileĢtirme politikalarıyla birlikte ülkeye giren yabancı sermaye miktarında önemli 

azalmalar olmaya baĢlamıĢtır.246 Bu eğilimden çekinen DTġ, 1926 yılında hükümetle 

yaptığı sözleĢme hükümleri gereğince aradan 8 sene geçmiĢ olmasına rağmen Ģebekeyi 

geniĢletmek ve yeni hatlar inĢa etmek gibi taahhütlerini yerine getirmekten kaçınmıĢ ve 

mütemadiyen oyalama yolunu tutmuĢtur. Bu durum karĢısında hükümet, Elektrik ġirke-

ti‟nin de satın alınması üzerine, DTġ‟ni de tasfiye ederek satın almaya karar vermiĢtir.247  

ġirket‟in son iĢletme senesi olan 1938 senesi sonundaki faaliyet durumu Ģu Ģe-

kildedir; günde ortalama 177 motris (çekici vagon) , 83 römork (çekilen vagon)  olmak 

üzere 266 araba çalıĢmaktadır. Sene zarfında 15.356.364 km yol kat edilmiĢ, km baĢına 

1,016 kwsaat hesabıyla, 12.909.840 kwsaat cereyan sarf edilmiĢ, 2.412.949 lira hâsılat, 

2.385.128 lira masraf sonucu 27.821 lira kâr kaydedilmiĢtir. 1923 yılıyla karĢılaĢtırıldı-

ğında, gelirlerde hiçbir fark olmaması, yolcu sayısının ise sadece 18.000 kiĢi artıĢı, Ġs-

tanbul‟un ekonomik ve demografik bünyesinde 15 yılda esaslı bir değiĢikliğin olmadığını 

göstermektedir.248 

Yapılan müzakereler sonunda 1.1.1939 tarihinden itibaren bütün tesisat ve mal 

varlığı ile bütün hukuk ve vecibeleriyle birlikte ve 13 senede ödenmek üzere 1.589.000 

lira mukabilinde DTġ hükümet tarafından satın alınmıĢtır. ġirket önce Elektrik Umum 

Müdürlüğüne ve bilahare de belediyeye devredilmiĢ, 3645 sayılı yasa ve 16.6.1939 ta-

rihli kanunla da, kurulan ve görevleri arasında otobüs iĢletmeciliği de yapmak bulu-

nan249  „Ġstanbul Elektrik, Tramvay ve Tünel ĠĢletmeleri Umum Müdürlüğü‟ (ĠETT) idare-

sine bağlanmıĢtır.250 

Cumhuriyetin kurulduğu ilk yıllarda Ġstanbul‟da 1.000 adet motorlu taĢıt mev-

cuttu. Bu araçların 700 tanesi dolmuĢ taksidir. O yıllarda motorlu taĢıt araçları sayısında 
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hızlı artıĢlar olmuĢtur. 1931‟de 4 olan dolmuĢ hattı sayısı 1955‟lerde 150‟ye kadar yük-

selmiĢtir.251 

1940 yılında tramvayın yükünü almak ve hafifletmek üzere hükümet, Ġngiltere 

ve Amerika‟dan 23 adet yolcu otobüsü sipariĢ edilmiĢtir. O zamanki 700.000 nüfuslu 

Ġstanbul‟a bu kadar ek kapasitenin yeteceği planlanmaktaydı. Ancak Amerikalı fabrika 

sadece 1 adet otobüsü peĢin parayla satmaya razı olmuĢ ve diğer sipariĢleri yerine geti-

rememiĢlerdir. Bu durumun Ġngiliz ve Amerikan fabrikalarının silah üretimiyle meĢgul 

olmaları ya da Türkiye‟nin,  Alman„ya tahıl ve krom satıĢına karĢılık politik bir tavırdan 

kaynaklandığı sanılmaktadır. Bunun üzerine Hükümet Ġsveç‟ten 15 adet kamyon Ģasesi 

getirtmiĢ ve bunlar Ġstanbul‟daki tramvay atölyelerinde Otobüs haline getirilmiĢtir.252 

1956 dönemi imar hareketleriyle birlikte gittikçe artan otobüs seferlerinin 

tramvayların yollarını yavaĢ yavaĢ kesmesiyle tramvayların kaçınılmaz sonu baĢlamıĢtır. 

Rumeli Yakası‟nda Tünel - Maçka tramvay seferleri iptal edilmiĢ, Galatasaray‟a kadar 

olan kesimdeki hatların sökülmesiyle Ġstiklal Caddesi tramvaysız kalmıĢ, bunu Tünel‟den 

KurtuluĢ ve ġiĢli‟ye sefer yapan tramvayların önce Taksim‟e kadar, sonra da tamamen 

seferden kalkmaları takip etmiĢtir. Boğaz hattında Bebek, Ortaköy tarafından gelen 

tramvayların ise önce Dolmabahçe‟ye kadar sonra da tedrici olarak seferlerin tamamı 

kaldırılmıĢtır.253 1956 yılında 56 ayrı hat ile en yüksek hat sayısına ulaĢan tramvayların 

kaldırılması kararının verildiği 1960 yılında toplam hat sayısı 16‟ya düĢürülmüĢtür.254 

Avrupa tarafında ise Ģehre giriĢ yolu üzerindeki Topkapı ve Yedikule tarafında 

tramvay seferlerinin Beyazıt‟a kadar iptaliyle Aksaray - Topkapı tramvay hatları da sö-

külmüĢtür.255 Tramvay 12.8.1961‟de Rumeli yakasından, 3.10.1966‟da da Anadolu ya-

kasından kaldırılmıĢtır. Bırakılan son iki hat Üsküdar - Kadıköy, Kadıköy - HasanpaĢa 

servisleri de 14.11.1966‟da kaldırılmıĢtır.256 
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DTġ, 1871 yılında kuruluĢundan 1939 yılına kadar karĢılaĢtığı bütün krizlere 

karĢı koyabilmek için temettü, ihtiyaç ve karĢılıklar politikasını çok iyi bir Ģekilde yürüt-

müĢ ve Cumhuriyet devrinde Türk yönetimine devrine kadar faaliyetlerini büyük bir 

baĢarıyla sürdürmüĢtür. 1908 ihtilalından sonra ve 1918‟den 1922‟ye kadar baĢ göste-

ren pek çok iĢçi ve personel grevlerine rağmen, gerek yöneticilerini ve çalıĢanlarını, 

gerek hissedarlarını tatmin bakımından, Avrupa‟da dahi örnek bir iĢletme olmuĢtur.257 

Tablo 2 

1927 - 1936 Yılları Arasında DTŞ’nin Sahip Olduğu Araç ve Yolcu Sayıları 

 

Yıl  
1. Mevki 

Araç Sayısı 

2. Mevki 

Araç Sayısı 

Toplam Araç 

Sayısı 

Günlük 

Kullanılan 

Araç Sayısı  

Yıllık Yolcu Sayı-

ları (x1000) 

1927 97 223 320 226 61.366 

1928 97 223 320 235 60.186 

1929 115 205 320 250 60.236 

1930 115 205 320 249 60.773 

1931 115 205 320 253 60.767 

1932 100 220 320 230 56.654 

1933 105 215 320 223 54.596 

1934 108 212 320 238 56.012 

1935 108 212 320 253 59.347 

1936 108 212 320 249 60.159 

Kaynak: Naci Ayral, ĠETT Umum Müdürlüğü, İstanbul Belediye Mecmuası, Ġstan-

bul, 1939, Aktaran. Kayserilioğlu, II. Cilt, s. 130. 

 

 

 

 

 

                                                 

 
257 Kazgan, Osmanlı‟dan Cumhuriyete ġirketleĢme, s.91. 
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Tablo 3 

Yıllar İtibariyle Tramvay Şirketinin Gelirleri ve Borsa İşlemleri 

 

    BORSA İŞLEMLERİ 

Yıllar Hasılat 
Net Hası-

lat 

Dağıtılan Temet-

tü (Frank %) 
Aksiyon 

Obligasyon 

(Frank) 

1891 62.242 12.638 5 6,30 -- 

1892 64.725 10.648 5 6,32 -- 

1893 69.809 9.379 5 5,89 507 

1894 67.901 14.854 5 8,37 500 

1895 73.585 18.240 7,40 8,10 595 

1896 64.074 12.374 5 9,97 495 

1897 59.473 9.090 5 7,12 495 

1898 63.484 2.456 2 7,82 496 

1899 69.438 6.403 5 7,10 495 

1900 74.528 14.161 5 6,25 483 

1901 72.385 10.474 5 5,65 456 

1902 70.213 11.968 5 5,55 481 

1903 69.886 12.050 5 6,30 491 

1904 71.999 14.557 5 6,35 491 

1905 72.688 14.489 5 7,25 486 

1906 74.140 13.493 6 11,30 484 

1907 72.692 8.529 5 8,70 485 

1908 74.296 5.308 5 7,80 465 

1909 78.235 2.202 1,5 8,30 470 

1910 -- -- -- 13,15 495 

 

Kaynak: 1329 Senesi Ġstatistik Mecmuası, Aktaran. Ġbrahim Murat Bozkurt, İstanbul 

Kentiçi kara toplu ulaşım hizmetlerinin başlaması ve gelişimi (1850-1900), Doktora 

Tezi, Marmara Üniversitesi Sosyal Bilimler Enstitüsü, s. 147. 
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ÜÇÜNCÜ BÖLÜM 

 
DERSAADET TRAMVAY ŞİRKETİ’NİN İSTANBUL ULAŞIM A.Ş. 

İLE KARŞILAŞTIRILMASI 
 

3.1 İstanbul Ulaşım San. ve Tic. A.Ş. ve İstanbul’daki Raylı Sistem 

Hatları 

Ġstanbul UlaĢım Aġ Aksaray - Havalimanı arasında 20 km hafif metro sistemi, 

Taksim - 4. Levent arasında 14,5 km Metro Sistemi, Zeytinburnu - KabataĢ arasında 14 

km tramvay sistemi, Zeytinburnu - Bağcılar arasında 5,2 km tramvay sistemi, 

Sultançiftliği -Edirnekapı arasında 15,4 km hafif raylı sistemi, Kadıköy - Moda arasında 

2,6 km Nostaljik Tramvay Sistemi ve Taksim - KabataĢ arasında 0,6 km funiküler sis-

temleri ile toplamda 72,3 km raylı sistem ağını iĢletmektedir. Ayrıca Eyüp‟te ve Maç-

ka‟da toplamları 710 m olan iki adet de teleferik sistemi iĢletmektedir (Bkz Tablo 6). 

Günlük olarak bu hatlarda toplam 237 adet Tren iĢletmekte ve günlük olarak Teleferik-

ler hariç 877.000 yolcu taĢımaktadır. Ġstasyon sayıları ise toplam 95 adettir. 

Tablo 4 

İstanbul Ulaşım AŞ’ye Sermaye Ortağı Olan Şirketler 

Kaynak: UlaĢım Aġ‟nin Mali Finansal Raporu, 2008. 

 

ORTAKLAR Ortaklık Payı (TL)

Ortaklık 

Yüzdesi (% )

Ġstanbul BüyükĢehir Belediyesi 224.525.025                99,7889          

ĠETT Genel Müdürlüğü 395.192                       0,1756            

Ġstanbul Deniz Otobüsleri A.ġ. 70.756                         0,0314            

Ġsbak A.ġ. 8.831                           0,0039            

Ġstanbul Eğitim ve Turizm Hizmet Vakfı 196                              0,0001            

TOPLAM 225.000.000            100,00          
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Ġstanbul UlaĢım San. ve Tic. A.ġ. Ġstanbul‟da Raylı Toplu TaĢıma sistemlerinin 

bakım, onarım ve iĢletmesini gerçekleĢtirmek amacıyla Ġstanbul BüyükĢehir Belediyesi 

tarafından 1989 tarihinde 225.000.000 TL sermaye ile kurulmuĢtur.258 Sermayesinin 

%99,78‟i ĠBB ye, geri kalan kısmı ise Tablo 4‟te gösterildiği Ģekilde yine ĠBB‟ye ait olan 

ĠETT, ĠDO, ĠSBAK Aġ ve Ġstanbul Eğitim ve Turizm Hizmet Vakfı‟na aittir.  

UlaĢım Aġ aynı zamanda Tablo 5‟te görüldüğü oranlarda, sermayeleri yine 

ĠBB‟ye ait olan Sağlık Aġ, Ġstanbul Enerji Aġ, Ġstanbul Konut Aġ, Ağaç Aġ ve Ġstaç Aġ‟ye 

sermaye ortaklığı vardır. 

 

Tablo 5 

 İstanbul Ulaşım AŞ’nin Sermaye Ortağı Olduğu Şirketler 

Kaynak: UlaĢım Aġ‟nin Mali Finansal Raporu, 2008. 

 

 

 

 

                                                 

 
258 http://www.istanbul-ulasim.com.tr/default.asp?menu_id=3&sayfa_id=2; (29.3.2010). 

İŞTİRAK ADI SERMAYE  (TL)

İŞTİRAK PAYI 

(TL)

İŞTİRAK 

ORANI (% )

ĠSTAÇ A.ġ. 13.000.000               168.519              1,30        

AĞAÇ A.ġ. 8.838.750                 294.626              3,33        

ĠSTANBUL ENERJĠ A.ġ. 4.350.000                 565.738              13,01      

SAĞLIK A.ġ. 26.500.000               5.300.000           20,00      

ĠSTANBUL KONUT A.ġ. 10.000.000               500.000              5,00        

TOPLAM 62.688.750            6.828.883         
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Tablo 6 

İstanbul Ulaşım AŞ’nin İletmekte Olduğu Hatlar, Araç Ve Yolcu Sayıları 

Kaynak: UlaĢım Aġ‟nin Mali Finansal Raporu, 2008. 

Tablo 6‟te de görüldüğü üzere KabataĢ - Zeytinburnu - Bağcılar Tramvay hat-

tında günlük 305.000/19,2 = 15.885 yolcu/km iken bu değer Aksaray - Havalimanı Ha-

fif Metro hattında 245.000/20 = 13.793 yolcu/km, Taksim - 4.Levent Metro hattında 

200.000/14,5 = 9.900 yolcu/km.dir. Buna göre Tramvay hattı hafif metro hattına göre 

km baĢına 1,15 kat, metro hattına göre 1,6 kat daha fazla yolcu taĢımaktadır ve tercih 

edilmektedir. 

3.1.1 Aksaray - Havalimanı Hafif Metro Sistemi 

1989 yılından bu güne yolcu taĢımaya devam eden Aksaray - Havalimanı Hafif 

Metro hattı, hizmet verdiği bölge ve güzergâh üzerinde günlük 245.000 yolcu ile önemli 

güzergâhtır. 1. etabında Aksaray - Kartaltepe arasında hizmet veren Metro, 18 Aralık 

1989 tarihinde Esenler, 31 Ocak 1994 tarihinde Otogar ve daha sonrasında 2nci etabı 

oluĢturan Terazidere, DavutpaĢa, Merter, Zeytinburnu ve Bakırköy istasyonlarının da 

açılması ile potansiyelini arttırmıĢtır. Zaman içinde yapılan yatırımlarla yeni istasyonlar 

sisteme dâhil edilmiĢ, son olarak ta 13 Aralık 2002 tarihinde Dünya Ticaret Merkezi ve 

Havalimanı istasyonları da açılmıĢtır.  

Araç Sayısı Ġstasyon Sayısı Uzunluk (km)

M1 Aksaray-Havalimanı 78 18 20

M2 Taksim-4.Levent 40 10 14,5

T1 Zeytinburnu-KabataĢ 55 24 14

T2 Güngören-Bağcılar 14 9 5,2

T3 Kadıköy-Moda 2 10 2,6

T4 Sultançiftliği-Edirnekapı 44 22 15,4

F1 Taksim-KabataĢ Füniküler 4 2 0,59

Eyüp, Maçka Teleferikleri 8 4 0,71

TOPLAM 245 99 73
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Aksaray Havalimanı güzergâhında toplam 18 adet istasyon bulunmaktadır. Ha-

len Aksaray ve Zeytinburnu bölgelerinde tramvaya aktarma yapılabilen metro hattında 

istasyonlar Ģu Ģekilde sıralanmaktadır: Aksaray, Emniyet - Fatih, Topkapı - Ulubatlı, 

BayrampaĢa - Maltepe, Sağmalcılar, Kartaltepe - Kocatepe, Otogar, Esenler, 

Terazidere, DavutpaĢa, Merter, Zeytinburnu, Bakırköy - Ġncirli, Bahçelievler, Ataköy -

ġirinevler, Yenibosna, DTM - Ġstanbul Fuar Merkezi ve Havalimanı istasyonlarıdır. 

3.1.2 Taksim - 4. Levent İstanbul Metrosu 

Yapımına 1992 yılında baĢlanan ve Taksim - 4. Levent arasında hizmet veren 

Ġstanbul Metrosu, 16 Eylül 2000 tarihinde hizmete girmiĢtir. Bu hatta günlük 200.000 

yolcu taĢınmaktadır. 31 Ocak 2009 da hattın kuzeyinde Atatürk Oto Sanayi ve güneyin-

de ġiĢhane uzantıları hizmet vermeye baĢlamıĢtır. Ġstasyon sayıları 10 adet olup isimleri 

ise Ģu Ģekildedir: ġiĢhane, Taksim, Osmanbey, ġiĢli  - Mecidiyeköy, Gayrettepe, Levent, 

4. Levent, Sanayi Mahallesi, ĠTÜ Ayazağa ve Atatürk Oto Sanayi‟dir. 

 En son teknoloji ile inĢa edilen Ġstanbul Metrosu'nda, güvenilir bir yangın em-

niyet sistemi bulunmaktadır. Sistemin her yerinde yangın ihbar dedektörleri bulunmak-

tadır. Kullanılan tüm ekipmanlar yüksek derecede ısıya dayanıklı ve zehirli gaz çıkarma-

yan malzemelerden seçilmiĢtir. Yangın durumunda insanların güvenli olarak tahliye ol-

ması için ispatlanmıĢ ve güvenilir bir duman kontrolü ve tahliye sistemi bulunmaktadır. 

Hattın sinyalizasyon, makas ve araç sistemi, tam otomatik olup ihtiyaç halinde sürücülü 

olarak ta çalıĢtırılabilmektedir. Her iki besleme noktası da devre dıĢı kalırsa 15 saniye 

içinde jeneratörler devreye girmekte ve tünel içerisinde kalan tüm trenler en yakın is-

tasyona ulaĢarak yolcularını tahliye edebilmektedir. 

3.1.3 Kabataş - Zeytinburnu Tramvay Hattı 

Zeytinburnu - KabataĢ arasında hizmet veren tramvay hattının Sirkeci - Aksa-

ray - Topkapı bölümü 1992 tarihinde, Topkapı - Zeytinburnu bölümü Mart 1994 ve Sir-

keci - Eminönü bölümü ise Nisan 1996 tarihinde hizmete açılmıĢtır. 30 Ocak 2005 tari-

hinde yapılan törenle hat KabataĢ'a uzatılmıĢ ve aynı gün hizmete alınan Taksim - Ka-

bataĢ Funiküler hattı ile entegre peron yapısı sayesinde Tramvay - Metro ve deniz ula-

Ģımı KabataĢ bölgesinde birbirine bağlanmıĢtır.  
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Bu bağlantı sayesinde Taksim metro yolcuları Funiküler hattı ile ulaĢtıkları Zey-

tinburnu - KabataĢ tramvay hattı aracılığı ile Aksaray - Havalimanı metrosuna dolayısı 

ile Otogar ve Havalimanı istasyonlarına sadece raylı sistemleri kullanarak eriĢebilmekte-

dirler. Tarihi yarımadayı boydan boya kat eden hat yolcu yoğunluğunun en fazla259 ol-

duğu bir aksta önemli bir toplu taĢıma faaliyetini kesintisiz yerine getirmektedir.  

3.1.4 Kadıköy - Moda Nostaljik Tramvayı 

1 Kasım 2003 tarihinde hizmete giren Kadıköy - Moda Tramvayı‟nda 2,6 km.lik 

sistemde 10 istasyon yer almaktadır. 4 adet tramvay aracının çalıĢtığı Kadıköy - Moda 

tramvayı Kadıköy meydanından hareket edip, otobüs özel yolu ve Bahariye caddesini 

takip ederek Moda caddesi üzerinden tekrar Kadıköy meydanına gelmektedir.  

Hat kısmen eski 20 numaralı tramvay hattı güzergâhını takip etmek ile birlikte 

Kadıköy Meydanı, Altıyol ve Bahariye caddesi ile Moda Ġlkokulu ve Moda Caddesinden 

Kadıköy ĠDO iskelesi önüne gelerek turunu tamamlamaktadır. Tek yön iĢletmeciliği ile 

bir ring hattı olan sistemde Almanya'dan alınan Tatra GT6 model tramvay araçları ile 

nostaljik tramvay iĢletmeciliği yapılmaktadır. Toplam 10 istasyonu bulunan hattın istas-

yon isimleri Ģöyledir; Kadıköy ĠDO,  Ġskele Camii, ÇarĢı,  Altıyol, Bahariye, Kilise, Moda 

Ġlkokulu, Moda, Mühürdar ve Damga Sokak‟tır. 

3.1.5 Zeytinburnu - Güngören - Bağcılar Tramvay Hattı 

Ġstanbul' un ikinci modern tramvay hattı olarak hizmete alınan Zeytinburnu -

Güngören - Bağcılar güzergâhı 14 Eylül 2006 tarihinde hizmete alındı.  

Ġstanbul BüyükĢehir Belediyesi tarafından 27 Ocak 2004 tarihinde inĢasına 

baĢlanan tramvay hattı 5.2 km uzunluğunda olup üzerinde 587 metre viyadük, 4 bin 35 

metre hemzemin bulunmaktadır. Zeytinburnu bölgesinde Zeytinburnu - KabataĢ tram-

vayı ve Aksaray - Havalimanı Metro hattı ile entegre olacak Ģekilde tasarlanan sistemi 

kullanan yolcular Bağcılar - Güngören bölgesinden sadece raylı sistem aktarmalarını 

                                                 

 
259 Z.burnu - KabataĢ Tramvay Hattı‟nda Aksaray - H.alanı Metro hattına göre km baĢına 2 kat daha fazla 

yolcu taĢınmaktadır. Bkz ġerafettin Dilaver - Halil Söyler, Z.burnu - Eminönü Tramvay Hattı Rehabili-

tasyonu Raporu, UĠTP LRT Sempozyumu, Ġstanbul, 2008. Bu rakamlar bu tezin 3. Bölümünde Tablo 

4‟ten sonra 2009 yılı değerleri ile de karĢılaĢtırılmıĢtır. 
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kullanılarak Havalimanı, Otogar ve Taksim - 4.Levent Metrosu‟na kesintisiz yolculuk 

yapabilmektedirler. 

Güngören - Bağcılar tramvayı, inĢası devam eden Otogar - Bağcılar metrosu ile 

de aktarma imkânı verecek konumdadır. Güzergâh 5 dakika sefer aralığı ile hizmet 

vermekte olup tek yönde sefer süresi 20 dakika olarak belirlenmiĢtir. Hat toplam 9 is-

tasyondan oluĢmaktadır, bunlar sırası ile Zeytinburnu, Mehmet Akif, Merter Tekstil Site-

si, Güngören, Akıncılar, Soğanlı, Yavuz Selim, GüneĢtepe, Bağcılar‟dır. 

3.1.6 Sultançiftliği - Edirnekapı Tramvayı 

17 Eylül 2007 tarihinde hizmete giren ve ġehitlik - Mescid-i Selam arasında 

hizmet veren tramvayı 18 Mart 2009 tarihinde Edirnekapı - Topkapı uzatmasının hizme-

te alınmasıyla birlikte 15,3 km.lik hatta hizmet vermektedir. Hatta, 7‟si yer altı olmak 

üzere toplam 22 istasyon bulunmaktadır. 

Topkapı - Edirnekapı tramvay hattı ġehitlik istasyonunda Avcılar -

SöğütlüçeĢme Metrobüs hattıyla, Vatan istasyonunda M1 Aksaray - Havalimanı Metro 

hattıyla, Topkapı istasyonunda ise Zeytinburnu - KabataĢ Tramvay hattı ve Avcılar -

SöğütlüçeĢme Metrobüs hattıyla entegre durumdadır. Hattın son aĢamasında kuzey 

yönünde Mescid-i Selam sonrasında Habibler istasyonu planlanmaktadır. Yüksek tabanlı 

tramvay araçlarının kullanıldığı hat, GaziosmanpaĢa ve BayrampaĢa ilçelerinin arasından 

geçmektedir. Saatte tek yönde 25.000 yolcu kapasitesi hesaplanan hattın istasyonları 

3'lü dizi çalıĢtırılacak Ģekilde tasarlanmıĢtır, ayrıca özürlü ve yaĢlı yolcuların eriĢimi için 

rampalar ile yer altı istasyonlarında asansör ve yürüyen merdivenler bulunmaktadır. 

22 istasyon ile hizmet veren hattın mevcut istasyonları Topkapı, Fetihkapı, Va-

tan, Edirnekapı, ġehitlik, Demirkapı, Topçular, Rami, Uluyol/Bereç, Sağmalcılar, 

ÇukurçeĢme, Ali Fuat BaĢgil, TaĢköprü, Karadeniz, Metris, Cumhuriyet Mah. 50. 

Yıl/BaĢtabya, Hacı ġükrü, Yeni Mah., Sultançiftliği, Cebeci, Mescid-i Selam‟dır. 

3.1.7 Taksim - Kabataş Funiküler Sistemi 

Günümüzde Ġstanbul kent içi ulaĢımının entegre edilebilmesi, Ģehir içi ulaĢımın 

hızlandırılarak modernize edilmesi amacı ile raylı sistem proje ve inĢatlarına hız verilmiĢ-

tir. Bu çalıĢmalar kapsamında deniz ulaĢımı ile raylı sistemleri entegre edecek proje 
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olan Taksim - KabataĢ Funiküleri üzerinde çalıĢılmıĢ ve 29 Haziran 2006 tarihinde sis-

temin açılıĢı yapılmıĢtır.  

Taksim - KabataĢ Funiküler sistemi, Ayazağa - 4. Levent - Taksim Metrosu, 

Taksim - Tünel Nostaljik Tramvayı, Taksim Otobüs ve DolmuĢ Durakları ile Zeytinburnu 

- Fındıklı (KabataĢ - Bağcılar) Tramvayı, KabataĢ ĠDO vapur, feribot ve deniz otobüsü 

iskeleleri arasında entegrasyon sağlayarak Ġstanbulluların Havalimanı'ndan sadece raylı 

sistem ile Taksim Metrosu‟na ve KabataĢ ve BeĢiktaĢ gibi deniz ulaĢımı araçlarının yo-

ğun kullanıldığı bölgelere eriĢimi sağlanmıĢtır. Hattın uzunluğu 0,6 km olup saatte 

9.000 yolcu taĢıma kapasitesine sahip olan bu sistem, Taksim ve KabataĢ olmak üzere 

2 istasyondan oluĢmaktadır. Taksim istasyonu Taksim - 4.Levent metrosu Taksim istas-

yonu giriĢinden eriĢime sahiptir, KabataĢ istasyonu deniz seviyesinin 11 metre altında 

yer almaktadır, her iki istasyona da asansör ile eriĢim vardır.  

3.1.8 Maçka Teleferik Sistemi 

11 Nisan 1993 tarihinde hizmete giren ve Taksim TaĢkıĢla ile Maçka arasında 

hizmet vermekte olan Demokrasi Parkı ve Beyoğlu Evlendirme Dairesi üzerinde kurulu 

teleferik, hem bu iki nokta arasındaki karayolu ve yaya ulaĢımının zorluğunu ortadan 

kaldırarak zaman tasarrufu sağlamakta, hem de bulunduğu bölgenin eĢsiz manzarası ile 

ayrı bir Ġstanbul keyfi sunmaktadır.  

Her biri 6 Ģar kiĢilik tek yönde 2 kabinli ara direksiz ve iki istasyonlu havai hat 

taĢıma sistemidir. Her hatta biri taĢıyıcı, biri çekici olmak üzere iki halat vardır. Maçka 

ve TaĢkıĢla arasında demokrasi parkı üzerinde iki istasyon arasında 333,5 metre uzun-

luğunda bir hat üzerinde bir yönde toplam 12 kiĢilik taĢıma kapasitesi vardır. Enerji 

kesilmesi durumunda seferi tamamlama amaçlı bir jeneratör beslemesiyle takviyelidir. 

Hidrolik kaldırmalı iki fren tahrik makarasının iki yanağı üzerine tesir ederler.  

Frenleme anında önce bir fren devreye girer, ikinci fren hız düĢürülmesinde bir arıza 

olduğunda ve istasyonlardaki duruĢ anında devreye girer. Kabinlerin istasyonlara giriĢ 

hızları istasyon pabuçlarının giriĢi doğrultusunda bir mesafe detektörü tarafından kont-

rol ve kumanda edilmektedir. Her istasyonun iki yanında kabin seyir bitiminde hidrolik 

durdurucu vasıtasıyla kabin durdurulur. Bu duruĢ iki mesafe dedektörü ile emniyetli 

Ģekilde yapılır. 
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3.1.9 Eyüp Teleferiği 

Ġ.B.B. BaĢkanlığı tarafından Ġstanbul genelinde baĢlatılan Kentsel Tasarım Pro-

jesi kapsamında Haliç ihyası için baĢlatılmıĢ projelerden birisi olan Eyüp - Pier Loti Tele-

feriği ile bölgenin tarihi ve turistik yapısının korunarak yerli ve yabancı turistlerin bölge-

ye eriĢiminde kolaylık sağlanması ile birlikte hem ulaĢım, hem de otopark sıkıntılarının 

giderilmesi amaçlanmıĢtır. Bölgede bulunan ve yabancı turistler tarafından Golden Horn 

(Altın Boynuz) ismi ile ifade edilen Haliç'in en önemli seyir terası Pier Loti'dir. 2005 yı-

lında hizmete açılan Teleferiğin Pier Loti yönündeki teras katında bir de seyir dürbünü 

bulunmaktadır.  

Her biri 8 er kiĢilik tek yönde iki kabinli tek ara direkli ve iki istasyonlu havai 

hat taĢıma sistemidir. Sistemde hem çekici hem de taĢıyıcı olarak kullanılan tek halat 

mevcuttur. 1.Ġstasyon Haliç kenarında ve 2. Ġstasyon Pier Loti çay bahçesinin önünde-

dir. AĢırı rüzgâr, taĢıyıcı halatın makaradan çıkması, gondolların istasyonda istenilen 

noktada durmaması, aĢırı hız vb. acil durumlarda sistem otomatik olarak durmasını sağ-

layan ve arıza ile bilgileri kumanda bilgisayarında gösteren güvenlik sistemi mevcuttur. 

Gondolların istasyonlara uzaklıkları, hızları, motor akımı, torku, emniyet siviçlerinin po-

zisyonları, arıza listesi, aktif olan arızalar, rüzgârın hızı, vb. teknik veriler istasyonlardaki 

bilgisayarlardan takip edilebilmektedir. Gondol içlerindeki oturaklar katlanarak tekerlekli 

sandalye ile seyahate olanak sağlamaktadır. Ġstasyon alanı: haliç (iĢletim) istasyonu 

625 m2‟dir. Pier Loti (dönüĢ) istasyonu 250 m2dir. Enerji kesilmesi durumunda dizel 

motor devreye alınarak hidrolik sistem aktifleĢir ve gondollar 1 m/sn hızla güvenli bir 

Ģekilde istasyonlara getirilir. ĠĢletim hızı: 4.00 m/sn tek kabin max. Yük kapasitesi (8 

kiĢilik): 650 kg taĢıma kapasitesi: 576 kiĢi/saat seyahat süresi (istasyondan hareket 

ediĢ ve diğer istasyonda duruĢ): 165 sn. Saat baĢına ortalama sefer sayısı: 18 adettir. 

Ġstanbul UlaĢım Aġ‟nin taĢıdığı yıllık yolcu sayıları Tablo 7‟te gösterilmektedir. 

ġirket 2004 yılında 140 milyondan fazla yolcu taĢırken ĠBB‟nin yeni yaptığı hatların 

açılması ile 2008 yılında bu sayı 250 milyonun üzerine çıkmıĢtır (Bkz Tablo 7). 
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Tablo 7 

Ulaşım AŞ 2004 - 2008 yılları Yıllık Yolcu Taşıma Sayıları ve Gelirleri 

 

 

 

 

 

Kaynak: UlaĢım Aġ‟nin Mali Finansal Raporu, 2008 

UlaĢım Aġ‟nin yıllık yolcu geliri Tablo 8‟de daha detaylı olarak verilmiĢtir. ġirket 

elde ettiği cironun 2005 yılına kadar % 52‟sini ĠBB‟ye kira olarak ödemekteydi. 2006 

yılında ĠBB, ĠETT‟ye % 2‟lik bir kaynak aktarmak amacıyla raylı sistem hatlarının tama-

mını ĠETT‟ye devretmiĢtir. Bu yüzden UlaĢım Aġ‟nin kira ödemesi %52‟den %54‟e çık-

mıĢtır. Zaten zarar eden ġirket bu durumda daha çok zarar eder hale gelmiĢtir. 2006 

yılında ĠBB‟nin kira oranını düĢürmesiyle kira oranı % 12‟ye inmiĢtir. Bu durumda ġir-

ket‟in gelirlerinde yıllık % 42 artıĢ sağlamıĢtır ki ġirket 2006 yılında ancak kara geçebil-

miĢtir (Bkz Tablo 8). 

Tablo 8 

Ulaşım AŞ Yıllık Gelir - Gider ve Kira Oranları 

 

 

 

 

 

 

Kaynak: UlaĢım Aġ‟nin Mali Finansal Raporu, 2008. 
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Ġstanbul UlaĢım Aġ‟nin personel sayısı 2004 yılında, 924‟ü ġirket‟in kendi per-

soneli olmak üzere, taĢeron çalıĢanları ile birlikte 1431 kiĢidir. Bu sayı yeni hatların dev-

reye girmesi ile birlikte 2008 yılı sonunda 2404 kiĢiye ulaĢmıĢtır (Bkz Tablo 9). 

Tablo 9 

Ulaşım AŞ Personel Sayıları 

Kaynak: UlaĢım Aġ‟nin Mali Finansal Raporu, 2008. 

3.2 Dersaadet Tramvay Şirketi İle İstanbul Ulaşım A.Ş.’nin Karşılaştı-

rılması 

DTġ ve Ġstanbul UlaĢım A.ġ. benzer Ģartlarda Ġstanbul‟da kent içi ulaĢımında 

raylı sistem yolcu taĢımacığı yapan biri özel diğeri Belediye‟ye ait iki Ģirkettir. Bu iki Ģir-

ketin karĢılaĢtırmasında her iki ġirket‟in iĢlettikleri hat güzergâhları, çalıĢtırdıkları perso-

nel sayıları, taĢıdıkları yolcu sayıları, kilometre baĢına taĢıdıkları yolcu sayıları, günlük 

kullanım oranları açısından sayısal olarak karĢılaĢtırılmıĢtır. Bu karĢılaĢtırma DTġ‟nin son 

5 yılı olan, 1935, 1936, 1937, 1938 ve 1939 yılları için yapılmıĢtır. Bu nedenle UlaĢım 

Aġ için de mevcut verilerin en güncel hali olan son 5 yılı için yani 2004, 2005, 2006, 

2007 ve 2008 yıllarının verileri kullanılmıĢtır. 

 

2004 2005 2006 2007 2008
2009/Mar

t

Ulaşım 924    849    897    856    840    837    

Taşeron (Makinist-Teknik-Büro) 24    44    99    258    396    413    

Taşeron (Güvenlik-Temizlik-Gişe) 483    560    843    1.108    1.168    1.194    

Toplam 1.431    1.453    1.839    2.222    2.404    2.444    

-

500    

1.000    

1.500    

2.000    

2.500    

3.000    

Ulaşım Taşeron (Makinist-Teknik-Büro) Taşeron (Güvenlik-Temizlik-Gişe) Toplam
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3.2.1 Hatların Güzergâhlarının Karşılaştırılması 

DTġ‟nin iĢlettiği eski tramvay güzergâhları ile bu günkü UlaĢım Aġ‟nin iĢletmek-

te oldukları raylı sistem güzergâhlarının birçoğu aynı hatta örtüĢmektedir (Bkz ġekil 1 

ve 2). DTġ‟nin Tünel‟den sonraki Beyoğlu - ġiĢli - Mecidiyeköy tramvay güzergâhı ile bu 

günkü ġiĢhane - Taksim - ġiĢli - Mecidiyeköy ‟den geçen Ġstanbul Metrosu güzergâhı 

örtüĢmektedir. KabataĢ - Topkapı arasındaki eski tramvay güzergâhının üzerinde de bu 

günkü UlaĢım Aġ‟nin KabataĢ - Zeytinburnu çağdaĢ tramvay hattına ait olan güzergâhın 

Topkapı‟ya kadar olan kesiminin üst üste çakıĢtığı görülmektedir. Yine Aksaray - 

Ulubatlı arasında çalıĢan hafif raylı sistem ile Aksaray - Edirnekapı hattı paralellik arz 

etmektedir. Görülen o ki aradan geçen yaklaĢık 35 - 40 yıllık zamana rağmen Suriçi‟nde 

ve Beyoğlu bölgesindeki yolculuk taleplerinin ve güzergâhları değiĢmemiĢtir. ÖrtüĢen 

bu güzergâhlar Ġstanbul‟un tüm zamanlarında en yoğun yolcu taĢınan güzergâhları ol-

muĢtur denilebilir. 
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Kaynak: Kayserilioğlu, Cilt II,  s. 126. 

Şekil 1: 1935 yılında Ġstanbul‟daki Mevcut Tramvay Hatları 
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Şekil 2: 2008 Yılında Ġstanbul‟daki Mevcut Raylı Sistem Hatları 



 

71 

 

3.2.2 DTŞ/Ulaşım AŞ Personel - Araç - Yolcu Sayısı Karşılaştırmaları 

DTġ‟de çalıĢan personel sayısı 1936 senesinde 1420, UlaĢım Aġ‟de ise 2008 yı-

lında 2.444 kiĢidir. DTġ‟nin yine bu tarihte çalıĢtırdığı araç sayısı 320 iken, UlaĢım 

Aġ‟nin araç sayısı 2008‟de 245 adettir. TaĢınan yolcu sayısı DTġ‟de 1936 yılında 

60.159.000 kiĢi iken, bu sayı 2008 yılında UlaĢım Aġ için 260.505.931 kiĢi olmuĢtur. 

TaĢınan yolcu sayısına göre orantılama yapıldığında UlaĢım Aġ, çalıĢan personel baĢına  

2,5 kat ve araç baĢına ise 5,7 kat daha fazla yolcu taĢımaktadır (Bkz. Tablo 10). Bu 

tablo UlaĢım Aġ‟nin araçlarının kapasitelerinin çok yüksek olduğunu, yeni araçların eski 

tramvay araçlarına göre ortalama araç baĢına yıllık 875.293 kiĢi  (bu da günlük 2.398 

kiĢi eder) daha fazla yolcu taĢıdığını ve bununla birlikte personel sayısının araç baĢına 

2,2 kat daha fazla olduğunu göstermektedir. Ancak çalıĢan personel sayısının fazlalığı, 

yeni raylı sistem araçlarının daha yüksek yolcu taĢıma kapasitesine sahip olmasının ge-

tirmiĢ olduğu ilave bakım ihtiyacından, kullanılmakta olan yüksek sayıdaki bileti kontrol 

etmek ve her istasyondan kullanılan jetonları geri toplamak için daha fazla insan gücü-

ne ihtiyaç duymasından kaynaklanmaktadır.  

Tablo 10 

DTŞ / Ulaşım AŞ Personel - Araç - Yolcu Sayısı Karşılaştırma Tablosu 

 

Çalışan 

Perso-

nel 

Sayısı 

Çalışan 

Araç 

Sayısı 

Ortalama 

Araç Yolcu 

kapasitesi 

Personel 

Sy. / Araç 

Sy. 

Yolcu Sayısı 

(Yıllık) 

Yolcu Sy. / 

Personel 

Sy. 

Yolcu Sy. /  

Araç Sy. 

DTŞ (1936) 1.420 320 30 4,4 60.159.000 42.365 

 

187.997 

 

Ulaşım AŞ 

(2008) 
2.444 245 300 9,9 260.505.931 106.590 1.063.290 

Oran ( Ulaşım 

AŞ / DTŞ ) 
1,7 

 

0,77 

 

10 2,2 4,3 2,5 

 

5,7 

 

Kaynak: Kayserilioğlu, s. 29, 130. , UlaĢım Aġ‟nin Mali Finansal Raporu, 2008 
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3.2.3 İstanbul Nüfusu İle Şirketlerin Taşıdıkları Yolcu Sayılarının Kar-

şılaştırılması 

Tablo 10 ve 11 bize göstermektedir ki; Ġstanbul‟da DTġ‟nin iĢletmecilik yaptığı 

hatlardaki raylı sistemlerin 1935 - 1939 yıları arasında tramvayların nüfusa göre orantı-

landığında günlük kullanım oranı  % 18 - 22 arasında değiĢirken, bu oran Ġstanbul Ula-

Ģım Aġ‟nin iĢletmecilik yaptığı hatlardaki raylı sistemlerde 2004 - 2008 yılları arasında  

% 3 - 6‟dır. Aradaki fark 5,42 kattan 3,99‟a kadar değiĢmektedir. Bu oran 2004 ile 2008 

arasındaki 5 yıl için ortalama 4,44‟tür. Bu oranlar 1935 - 1939 yılları arasında Ġstanbul 

halkının tramvayları 2004 - 2008 yıllarına göre ne kadar çok yüksek olduğunu göster-

mektedir. 

Tablo 11 

İstanbul Nüfusu ile Şirketlerin Taşıdıkları Yolcu Sayılarının Karşılaştırılması 

DTŞ (Son 5 yıllık) 1935 1936 1937 1938 1939 

Yolcu Sayısı (Günlük 

Ortalama) 
162.595 164.819 185.636 200.107 215.743 

Nüfus 883.599 897.800 918.700 940.000 961.900 

Yolcu Sayısı / Nüfus 0,18 0,18 0,20 0,21 0,22 

Ulaşım AŞ 2004 2005 2006 2007 2008 

Yolcu Sayısı (Günlük 

Ortalama*) 
370.234 367.666 448.805 504.070 713.715 

Nüfus** 10.911.546 11.357.951 11.804.355 12.250.760 12.697.164 

Yolcu Sayısı / Nüfus 0,03 0,03 0,04 0,04 0,06 

DTŞ / Ulaşım AŞ 5,42 5,67 5,31 5,17 3,99 

*Kaynak: UlaĢım Aġ Faaliyet Raporları, http://www.istanbul-ulasim.com.tr/default.asp- 
? menu_id=3&sayfa_id=10; (12.3.2010). 

 **1935 - 1939 Nüfus bilgileri Tablo 1‟den, 2000 - 2008 nüfus bilgileri http://www. 
istanbul.gov.tr/Default.aspx?pid=33&cat=18; (14.3.2010) sitesinden yararlanılmıĢtır. 

Hatların kullanım oranları karĢılaĢtırıldığında UlaĢım Aġ‟nin hat kullanım oranı-

nın DTġ‟ye göre km baĢına 2 - 1,8 kat daha fazla olduğunu görmekteyiz. UlaĢım Aġ‟nin 

yolcu taĢımacığı yaptığı hat uzunluğu DTġ‟den 29,7 km daha fazladır. Buna rağmen, 

hatlarının kullanım oranı DTġ‟ye göre 2 - 1,8 kat daha fazladır. Bu durum bugünkü yol-

http://www.istanbul.gov.tr/Default.aspx?pid=33&cat=18
http://www.istanbul.gov.tr/Default.aspx?pid=33&cat=18
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cu yoğunluğunun ve talebinin oldukça yüksek olmasından kaynaklanmaktadır. Bu da 

UlaĢım Aġ‟ye ciddi bir avantaj sağlamaktadır. Eğer DTġ, UlaĢım Aġ ile aynı uzunluktaki 

hatlarda (64 km) aynı yolcu yoğunluğu ile yolcu taĢımıĢ olsaydı 1935 - 1939 yılları ara-

sında nüfusa göre raylı sistem kullanım oranı % 40„lara kadar çıkacaktı denilebilir. 

 Tablo 12 

Yolcu sayıları İle Hat Uzunluğu Karşılaştırılması 

Kaynak: UlaĢım Aġ Faaliyet Raporları, http://www.istanbul-ulasim.com.tr/ default. 

asp? menu_id=3&sayfa_id=10; (12.3.2010). 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

DTŞ (Son 5 yıllık) 1935 1936 1937 1938 1939 

Yolcu Sayısı 162.595 164.819 185.636 200.107 215.743 

Hat Uzunluğu (km) 35,5 35,5 35,5 35,5 35,5 

Yolcu Sayısı / Hat 

Uzunluğu (km) 
4.580 4.643 5.229 5.637 6.077 

Ulaşım AŞ 2004 2005 2006 2007 2008 

Yolcu Sayısı* 370.234 367.666 448.805 504.070 713.715 

Hat Uzunluğu (km)* 41 44 50 64 64 

Yolcu Sayısı / Hat 

Uzunluğu (km) 
9.030 8.356 8.976 7.876 11.152 

Ulaşım AŞ / DTŞ 2,0 1,8 1,7 1,4 1,8 
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Tablo 13 

İstanbul'da 1897, 1912, 1913 ve 1914 Yılları Çeşitli Kent İçi Seyahat Türleri-

ne Göre Yolcu Sayıları (Milyon Yolcu) ve Oranları 

ĠĢletme Adı 1897 % 1912 % 1913 % 1914 % 

Banliyö Trenleri 5,6 13,33 5,95 9,64 7,67 9,80 8,67 10,08 

Tramvay 6,2 14,76 8,99 14,57 16,5 21,09 24,07 27,98 

Otobüs ve Omnibüs 0,6 1,43 0,8 1,30 1,2 1,53 1,4 1,63 

Tünel 2,8 6,67 7,53 12,20 8,85 11,31 9 10,46 

Seyr-i Sefain 9 21,43 14,8 23,99 15,1 19,30 16,5 19,18 

ġirket-i Hayriye 9 21,43 14,39 23,32 18,61 23,78 15,89 18,47 

Haliç Vapurları 8,8 20,95 9,24 14,98 10,32 13,19 10,5 12,21 

Toplam 42 100 61,7 100 78,25 100 86,03 100 

Kaynak: Boğaziçi, ġirketi Hayriyye, s.56, ġirketi Hayriyye‟nin 1939 Yılı Ġstatistik Cetveli, 

Aktaran; Murat Koraltürk, Ġstanbul‟da Deniz UlaĢımı Ġstanbul: Varlık Yayınları, 2010, s. 42. 

Tablo 13‟te Tramvayın Ġstanbul‟da taĢınan günlük tüm yolculuklar içindeki 

oranları verilmektedir. Ġstanbul‟da 1912 yılında yolcuların % 14,57‟si, 1913 yılında % 

21,09‟u, 1914 yılında ise % 27,98‟i tramvaylar tarafından taĢınmakta idi. 1935 yılı ista-

tistiklerine göre Ġstanbul‟da günlük 98,1 milyon yolculuk yapılırken Tramvay‟ın bu yolcu-

luklar içindeki oranı %13,33 olarak gerçekleĢmekte idi260 ki bu oran 1897 yılındaki kent 

içi yolculuklardaki tramvay kullanım oranı olan % 14,76 ün de altındadır.  

Tablo 13‟ten de anlaĢıldığı üzere büyüyen ve geliĢen Ġstanbul‟un 1935 yılından 

sonra taĢınan yolcu sayıları artıĢ göstermesine rağmen, toplam yolculuklar içerindeki 

oranlarında azalmalar görülmeye baĢlamıĢtır. Bu durum, DTġ‟nin yeni hat yatırımı yap-

mamasının ve alternatif ulaĢım araçlarının yaygınlaĢmasının aĢikâr bir göstergesidir. 

 UlaĢım Aġ‟nin ise her geçen yıl yeni yapılan hatlar ile hem yolcu sayıları sürekli 

artıĢ göstermekte hem de kentiçi ulaĢımındaki payı da artıĢ göstermektedir. 2004 yılın-

da toplam yolculuklar içindeki oranı %6,1 iken 2009 yılına gelindiğinde bu oran %9‟a 

çıkmıĢtır. Bununla birlikte kentiçi yolculuklar içindeki payı toplam yolculukların artıĢ hı-

zından daha yüksek bir oranda gerçekleĢmektedir (Bkz Tablo 14). Bu oranlar kentiçi 

                                                 

 
260 İstanbul Şehri Ekonomik İstatistikler Bülteni, Yıl 3, Sayı 27, Ġstanbul, 1937, s.23 - 24, sayı 28, 

s.31 - 32. Aktaran; Murat Koraltürk, İstanbul’da Deniz Ulaşımı, Ġstanbul: Varlık Yayınları, 2010, s. 43. 
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yolculukların arttığını ve UlaĢım Aġ‟nin yaygınlaĢırken kentiçi yolculuklar içindeki payını 

da artırdığını göstermektedir. 

Tablo 14  

İstanbul'daki 2004, 2006, 2008 ve 2009 Yılları Kentiçi Seyahat Türle-

rine Göre Yolcu Sayıları ve Oranları (Özel Otomobil Hariç) 

Kaynak: Prof. Dr. Mustafa Ilıcalı ve Diğerleri,  Kentiçi Ulaşımda Toplu Taşımanın 
Önemi ve İstanbul Örneği, http://ius.imoizmir.org.tr/ius_bildiriler/09_k08_ius ilicali_camkes- 
en_dundar.pdf, ĠBB Stratejik Planlama Müdürlüğü, İBB 2007–2011 Stratejik Planı, 2006, 
http://www.sp.gov.tr/documents/planlar/IstanbulBuyuksehirSP- 200720 11.pdf,  

 

3.2.4 Bilet Ücreti Karşılaştırması 

DTġ bilet ücretleri ile UlaĢım Aġ bilet ücretlerinin karĢılaĢtırılabilmesi için ortak 

bir kıstas olarak o günkü bilet ücretinin ortalama memur maaĢına olan kıyaslaması ya-

pılmıĢtır. Bunun için elimizdeki 1880 ile 1935 yılları arasındaki devlet memuru maaĢları-

nın ortalaması ile bilet ücretlerinin ortalaması orantılanmıĢtır. Aynı kıyaslama 2004 - 

2008 yılları arasındaki ortalama memur maaĢları için de yapılmıĢtır. Ġstanbul‟daki Harici-

ye Nezareti (DıĢ ĠĢleri Bakanlığı) memurlarının maaĢları 1880 yılında 1174, 1890 yılında 

Yolculuk Türü 2004 % 2006 % 2008 % 2009 % 

TCDD(Banliyö) 130.000 2,1% 102.888 1,4% 155.610 1,7% 127.875 1,3% 

Ulaşım AŞ 370.234 6,1% 448.805 6,2% 713.715 7,8% 881.152 9,0% 

Lastik Tekerli  5.438.000 88,9% 6.391.000 87,6% 5.733.000 63,0% 8.416.000 85,6% 

Deniz UlaĢımı 175.350 2,9% 349.307 4,8% 313.950 3,5% 410.000 4,2% 

Toplam 6.113.584 100% 7.292.000 100% 9.100.000 100% 9.835.027 100% 

Toplam 
Kentiçi Yolcu-

lukların Artış 
Oranı 

  16%   20%   7%   
 

Ulaşım AŞ'nin 
Artış Oranı 

  18%   37%   19%   
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1213, 1900 yılında 1230261, 1908 yılında 1266, 1910 yılında 1169 kuruĢtu.262 1912 yılla-

rına kadar atlı olarak çalıĢan tramvayların bilet ücretlerinin kilometre baĢına ortalama 

40 para yani 1 kuruĢ idi.263 1930‟ların baĢında birinci mevki tramvayın 5, ikinci mevki 

3,5 kuruĢ264, 1935 yıllarında tramvay ücretlerine baktığımızda ise ortalama olarak sivil-

ler için birinci mevkiinin 5,5 kuruĢ, ikinci mevkiinin 3 kuruĢ olduğunu görmekteyiz.265 

DTġ bilet ücretleri ile Devlet Memur maaĢları orantılandığında memurların or-

talama günlük ücretlerinin en yüksek ortalama bilet ücretinin yaklaĢık 23,7 kat olduğu 

görülmektedir (Bkz Tablo 15). BaĢka bir deyiĢle bilet ücreti memur maaĢının günlük 

ücretinin 23,7‟de biri kadardır. 

2004 - 2008 yılları arasındaki ortalama memur maaĢları ile ortalama bilet üc-

retleri karĢılaĢtırılmıĢtır. Ġstanbul‟da raylı sistem en yüksek bilet ücreti 2004 yılında 1 TL, 

2005 yılında 1,1 TL, 2006 ve 2007 yılında 1,3 TL,  2008 yılında 1,4 TL‟dir.266 Devlet 

memuru ortalama maaĢları ise 2004 yılında 740,7 TL, 2005 yılında 842,9 TL, 2006 yı-

lında 862,5 TL,  2007 yılında 966 TL,  2008 yılında 981 TL‟dir. Bu yıllar arasındaki orta-

lama en yüksek bilet ücreti, ortalama memur maaĢının 24,1‟i kadardır. Diğer bir deyiĢle 

bilet ücreti memur maaĢının günlük ücretinin 24,1‟de biri kadardır. DTġ bilet ücreti ile 

UlaĢım Aġ bilet ücretleri karĢılaĢtırıldığında bilet ücretlerinin kendi yıllarının Ģartlarına 

göre birbirine çok yakın olduğu söylenebilir (Bkz Tablo 16). 

 

 

 

                                                 

 
261 Carter V Findley, Kalemiyeden Mülkiyeye: Osmanlı Memurlarının Toplumsal Tarihi, Çev. Gül 

Çağalı Güven, Ġstanbul: Tarih Vakfı Yurt Yayınları, 1996, s. 340 - 341. 
262 Ahmet Makal, Osmanlı İmparatorluğu’nda Çalışma İlişkileri: 1850 - 1920, Ankara: Ġmge 

Kitabevi, 1997, s. 189. 
263 Serveti Fünun Dergisi, 3 Haziran 1913, Aktaran; Kayserilioğlu, s. 29. 
264 R. Sertaç Kayserilioğlu, „Tramvay Ücretleri‟, İETT Bülteni, 3. Bildiri, Ġstanbul, 1998.  
265 Bulutay, 1995, s.293, Tablo 9.A ve s.305, Aktaran. Ahmet MAKAL, http://www.politics.ankara. 

edu.tr/WP, http://www.politics.ankara.edu.tr/tartismametinleri. php. 
266http://www.istanbululasim.com/default.asp?ml_pn=6&menu_id=7&makale_tip=duyuru&makale_id=000

09.txt&modul_id=duyuru, http://www.habername. com /haber/istanbulda-toplu-tasima-ucretlerine-zam-

1505.htm 



 

77 

 

Tablo 15 

İstanbul'daki 1880 - 1935 Yılları Arasındaki Ortalama Memur Maaşları İle 

Ortalama Bilet Ücretlerinin Karşılaştırılması 

Yıllar 
Bilet 

Ücreti  
Ortalama Memur Maaşı 

Günlük( kuruş )  
Ortalama Memur Maaşı 

Aylık( kuruş ) 
Oran 

1880 1,0 39,1 1.174 39,1 

1890 1,0 40,4 1.213 40,4 

1900 4,8 41,0 1.230 8,6 

1908 4,8 42,2 1.266 8,9 

1910 4,8 39,0 1.169 8,2 

1924 7,8 219,3 6.200 28,3 

1926-1927 7,8 233,6 6.675 30,1 

1927-1928 8,8 247,8 7.150 28,3 

1928-1933 12,0 262,1 7.625 21,8 

1933 10,5 276,3 8.100 26,3 

1934 7,5 290,6 8.575 38,7 

1935 12,5 304,8 9.050 24,4 

1936 12,5 319,1 9.525 25,5 

1937 12,5 333,3 10.000 26,7 

Ortalama 7,2 179,2 5.263 23,7 

 Kaynak: Carter V Findley, Kalemiyeden Mülkiyeye: Osmanlı Memurlarının Top-
lumsal Tarihi, Çev. Gül Çağalı Güven, Ġstanbul: Tarih Vakfı Yurt Yayınları, 1996, s. 340 - 341, 
Aktaran. Ahmet MAKAL, Türkiye’de Kamu Kesimi Çalışanlarının Maaş ve Ücretlerine 
İlişkin Gelişmeler: 1923 - 1963, No.32, Haziran 2001, http://www.politics.ankara.edu.- 
tr/WP, http://www.politics.ankara.edu.tr/tartisma_ metinleri.php; Bulutay, 1995, s.293, Tablo 
9.A ve s.305, http://www.google.com/books?id=DMtsf4TbzrIC&printsec=frontcover&hl=tr#v= 
onepage&q&f=false (12.5.2010), Aktaran. Ahmet MAKAL, http://www.politics.ankara.edu.tr- 
/WP, http://www.politics.ankara.edu.tr/tartismametin leri. php. 
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Tablo 16 

İstanbul'daki 2004 - 2008 Yılları Arasındaki Ortalama Memur Maaşları İle 

Ortalama Bilet Ücretlerinin Karşılaştırılması 

Yıllar Bilet Ücreti 
Ortalama Memur 

Maaşı Günlük (TL) 
Ortalama Memur 
Maaşı Aylık (TL) 

Oran 

2004 1,0 24,7 740,7 24,7 

2005 1,1 28,1 842,9 25,5 

2006 1,3 28,8 862,5 22,1 

2007 1,3 32,2 966,0 24,8 

2008 1,4 32,7 981,0 23,4 

Ortalama 1,2 29,3 878,6 24,1 

Kaynak: http://www.istanbululasim.com/default.asp?ml_pn=6&menu_id=7& maka-
le_tip=duyuru&makale_id=00009.txt&modul_id=duyuru, http://www.haber name.com /haber- 
/istanbulda-toplu-tasima-ucretlerine-zam-1505.htm, http://www.memurlar.net 
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SONUÇ 

 

 

Osmanlı Devleti, Kırım savaĢı sonrasında savaĢ tazminatlarını karĢılamak için 

Galatalı bankerlerden zaman zaman borç almıĢtır. Sultan Abdülaziz Ġstanbul‟un ulaĢım 

sorunu çözecek tramvay sisteminin kurulması ve iĢletilmesi iĢini Galatalı bankerlerin 

kurduğu özel bir Ģirkete vererek aynı anda iki iĢi baĢarmıĢtır. Birincisi yatırım gerektiren 

tramvay iĢletmesi kurma iĢini zaten borç içinde olan devleti daha fazla borçlandırmaya-

rak halletmiĢtir. Ġkincisi, iĢletmesi ve sürdürülmesi zor böyle bir iĢi özel sektöre yaptıra-

rak sermaye yatırımı ve iĢletme verimliliğini temin etmiĢtir. Nitekim 70 sene ayakta ka-

lan ve kar etmeyi baĢarabilen DTġ, millileĢtirilmesinden sadece 22 yıl sonra kamu yöne-

timi anlayıĢıyla yönetildiğinde tarihe karıĢtırılması, Sultan Abdülaziz‟in bu iĢi devlet eliyle 

yapmamasının ne kadar doğru ve yerinde bir karar olduğunu göstermektedir. 

1869 - 1939 yılları arasında 70 yıl faaliyet gösteren DTġ‟nin 1934 - 1939 yılları 

arasında son 5 yılında Ġstanbul içindeki kullanım oranı % 18 - 22 iken bu günkü tüm 

raylı sistem hatlarının kullanım oranı son 5 yıl içinde % 3‟den  % 6‟ya ancak gelebilmiĢ-

tir. Dolayısıyla DTġ‟nin iĢletmekte olduğu tramvay iĢletmesi o günkü Ġstanbul halkı tara-

fından bu güne göre çok daha fazla tercih edilen bir ulaĢım sistemi idi. 

ġehrin plansız büyümesinin bir sonucu, Ģehrin büyümesi ile tramvay hatlarının 

geniĢletilmemesinden dolayı lastik tekerli araçların kullanımı zaruri olmuĢ ve dolaylı ola-

rak da tramvay hatlarının verimli iĢletimi engellenmiĢtir. UlaĢım talebinin dağınıklığı 

sabit raylar üzerinde dolaĢan tramvay iĢletmesinin sürdürülmesini ciddi olarak engelle-

miĢtir. 

Anadolu‟dan gelen göçlerle birlikte nüfusu artan Ġstanbul‟da, hızlı bir Ģekilde 

oluĢan yeni yerleĢim alanlarına raylı eriĢim DTġ için karlı olmadığından, Ģirket yeni hat-

lar açmaktansa eski hatları iĢletmeyi tercih etmiĢtir. Bu yüzden oluĢan ulaĢım ihtiyacını 

karĢılamak amacıyla o günkü yönetim, elektrikli otobüs (troleybüs) hatlarını devreye 

sokarak çözüm üretmek istemiĢtir. Tramvay hatlarının kaldırılması ile birlikte 20 yıllık bir 

denemeden sonra troleybüsler de terk edilerek petrolle çalıĢan otobüsler kullanılmıĢ ve 

ülkenin dıĢa ve petrole olan bağımlılığı artırılmıĢtır.  
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O günkü Ģehir yönetimi eski tramvay hatlarını iyileĢtirerek sistemi ikame etme 

yerine,  bu hatları kaldırmakla ciddi bir hata yapmıĢtır ve millileĢtirilen DTġ hatları 22 

sene sonrasında hurdaya çıkarılmıĢtır. Bu hareketin yanlıĢlığı ancak 30 yıl sonra fark 

edilmiĢ ve kaldırılan hatların yerine yeniden yeni raylar döĢenmeye baĢlanmıĢtır. 

DTġ‟nin iĢletmekte olduğu hatlarla birlikte diğer hatların toplam hat uzunluğu 

65 km iken, bu günkü Ġstanbul‟daki tüm raylı sistemlerin uzunluğu 2009 yılı itibariyle 

ancak 73 km.ye ulaĢabilmiĢtir. 1939‟dan 2009‟a kadar Ġstanbul‟da raylı sistem uzunlu-

ğunun bir anlamda ancak 8 km artığı anlamına da gelmektedir.  

Bu gün tüm raylı sistem yatırımları Ġstanbul BüyükĢehir Belediyesi (ĠBB) tara-

fından yapılmaktadır. Oysa 1869 - 1939 yılları arasında Ġstanbul‟da raylı toplu taĢıma 

yatırımları özel müteĢebbisler tarafından yapılmakta, otobüsler özel sektör tarafından 

iĢletilmekte ve ayrıca da Belediye‟ye kira vermekte idiler. Teknolojinin geliĢmesiyle bir-

likte kullanılan araçların enerji verimliliği artmıĢtır. Ayrıca günümüzdeki araçların o gün-

kü araçlara göre yolcu taĢıma kapasiteleri çok fazladır. Ġstanbul UlaĢım Aġ raylı sistem 

yatırımı yapmamaktadır / yapamamaktadır. Çünkü bunu yapacak geliri ve sermaye biri-

kimi yoktur. 2006 yılına kadar zarar eden bir Ģirket olması bunun en açık göstergesidir. 

Tüm bunlar göz önüne alındığında sadece iĢletmecilik yapan Ġstanbul UlaĢım Aġ taĢıdığı 

bunca yolcuya rağmen zarar eden bir iĢletme haline gelmiĢ olması oldukça düĢündürü-

cüdür.  

Tezimizde ortaya koymaya çalıĢtığımız sonuç; günümüz Ġstanbul‟unda DTġ 

modeliyle raylı sistem yatırımlarının finanse edilmesi, yatırımcıya farklı bir ilave gelir 

getirici kaynak sağlanmadığı takdirde uygun bir çözüm olarak gözükmemektedir. 3. 

Bölümde de ele alındığı üzere, UlaĢım Aġ‟nin hat kilometresi baĢına yolcu taĢıma oranı 

DTġ‟ye göre 2 - 1,8 kat daha fazladır. Buna rağmen,  bu gün Ġstanbul‟un içinde bulun-

duğu siyasi, ekonomik ve yerleĢimsel Ģartlar, UlaĢım Aġ‟nin bırakın raylı sistem yatırım-

larını yapmasını, Ģirketin zarar etmeden iĢletmecilik yapmasını dahi ancak mümkün kı-

labilmektedir. UlaĢım Aġ Ģimdiye kadar Taksim metrosunda çalıĢtırılan 32 adet Metro 

aracını ve Zeytinburnu - KabataĢ hattında çalıĢtırılan 55 adet Tramvay aracını kendi 

gelirleri ile satın alarak iĢletmek dıĢında yeni hat yapabilecek bir gelire sahip değildir. 

Zaten Ģu andaki Ġstanbul‟un ulaĢım sorununu, saatte 15.000 kiĢi taĢıma kapasitesi olan 

Tramvay gibi sınırlı kapasiteli sistemlerden ziyade saatteki kapasitesi 70.000 kiĢi olan 
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Metro sistemleri ancak çözebilmektedir. Metro maliyetlerinin Tramvay maliyetlerine 

göre kat be kat fazla olduğunu göz önüne aldığımızda bu maliyetleri UlaĢım Aġ‟nin kar-

Ģılayamayacağından dolayı, DTġ modeliyle raylı sistem yatırımlarının finanse edilmesi 

yatırımcıya farklı bir ilave gelir getirici kaynak sağlanmadığı sürece bu gün için mümkün 

gözükmemektedir. Ama Tramvay‟ın kullanımının pratik olması ve yatırım maliyetlerinin 

düĢük olması, bu sistemin de hemen gözden çıkarılamayacak kadar ciddi bir ulaĢım 

çözümü olduğunu bize göstermektedir. 
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EK 1: 1881 Sözleşmesi 
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EK 2: 1881 Sözleşmesinin Şartnamesi 
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EK 3: 1907 Sözleşmesi 
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EK 4: 1911 Sözleşmesi 
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EK 5: 1911 Sözleşmesinin Şartnamesi 
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Ek 6: 1912 Sözleşmesi 
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